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Training älterer Radfahrerinnen und Radfahrer. Förderung von posturaler Kontrolle, 
Beweglichkeit und Fitness bei älteren Radfahrerinnen und Radfahrern – Einfluss auf 
Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit 
 
Das Fahrrad ist ein attraktives Verkehrsmittel für Menschen jeden Alters. Es ermöglicht Mo-
bilität und damit gesellschaftliche Teilhabe bis ins hohe Alter, ist preiswert, und die regel-
mäßige Bewegung verbessert die Gesundheit und macht Spaß. Da allerdings Radfahrerin-
nen und Radfahrer ab 60 Jahren besonders von schweren Unfallfolgen betroffen sind, ist bei 
ihnen die Verhütung von Unfällen wichtig. Typische Unfälle älterer Radfahrender hängen mit 
körperlichen Schwierigkeiten zusammen, die mit zunehmendem Alter häufiger werden. Die 
Beweglichkeit nimmt ab, was das Auf- und Absteigen erschwert und auch den Schulterblick 
beim Linksabbiegen. Etwa jeder sechste Unfall, aufgrund dessen ältere Radfahrer im Kran-
kenhaus behandelt werden, ist dadurch entstanden, dass der Radfahrer beim Auf- oder Ab-
steigen von der Pedale gerutscht ist. Weitere typische Unfallursachen sind Schwierigkeiten 
mit der Oberfläche (Schlaglöcher, Bordsteinkanten u.ä.) aufgrund abnehmender Koordinati-
onsfähigkeit und fehlendes Umschauen beim Linksabbiegen. Durch die körperlichen Verän-
derungen wird das Radfahren im Alter nicht nur gefährlicher, sondern auch mühsamer und 
damit auch weniger attraktiv als in jüngeren Jahren. Kraft und Kondition nehmen ab, 
wodurch lange Touren und Anstiege weniger attraktiv sind. 
In Zusammenarbeit mit der Universität Leipzig wurde ein motorisches Training für ältere 
Radfahrerinnen und Radfahrer entwickelt, das die motorischen Schwierigkeiten beseitigen 
sollte. Dieses Training wurde in 14 mittleren und kleinen Städten in Sachsen und Sachsen-
Anhalt experimentell geprüft. An dem Training nahmen ein halbes Jahr lang 147 Radfahren-
de ab 60 Jahren teil, die in 7 Orten oder deren Umgebung lebten. Sie wurden mit 167 un-
trainierten Radfahrenden ab 60 Jahren verglichen, die in oder bei 7 anderen Orten lebten. Es 
fanden drei Testungen und Befragungen statt, vor dem Training, direkt danach und vier Mo-
nate nach Abschluss des Trainings. 
Die Projektpartnerinnen der Technischen Universität Dresden waren zuständig für die Prü-
fung der Effekte hinsichtlich Intensität der Radnutzung, geschilderter körperlicher Be-
schwerden und darauf resultierender Beeinträchtigungen im Straßenverkehr, erlebte 




Effekt des Trainings auf diese Maße gezeigt werden. Schon bei der ersten Testung berichte-
ten die Teilnehmenden insgesamt keine bis wenig körperliche Beschwerden und nur gerin-
ge Schwierigkeiten beim Radfahren, so dass hier von einem Bodeneffekt auszugehen ist. 
Ähnliches galt für die Fahrleistung. Viele Teilnehmende wurden über Sportvereine rekrutiert, 
um nicht nur extrem aktive Radfahrende für die Untersuchung zu gewinnen. Allerdings zeig-
te sich, dass die Teilnehmenden das Fahrrad auch schon vorher für viele Wege nutzten. Ent-
sprechend erhöhte das Training die Fahrleistung nicht. Auch die Leistung im Fahrrad-
Parcours wurde durch das Training nicht verbessert, obwohl hier so viele Fehler gemacht 
wurden, dass Spielraum für eine Verbesserung gewesen wäre. 
Die Befragten wurden nach Alleinunfällen und Zusammenstößen mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden nach dem 59. Geburtstag gefragt; 81% dieser Unfälle waren Alleinunfälle. Das 
Fahrrad hatte viele Teilnehmende über ihr gesamtes Leben begleitet, wie die Mobilitätsbio-
grafien zeigten. Die Wegetagebücher zeigten, dass die Gewohnheit den stärksten Einfluss 
bei der Verkehrsmittelwahl hatte. Das Rad, das Zu-Fuß-Gehen und das Auto waren für die 
Teilnehmenden sehr wichtig, öffentliche Verkehrsmittel im Nah- und Fernverkehr kaum. Die 
subjektive Bedeutung des Radfahrens zeigte sich in den Faktoren Praktischer Nutzen, Le-
bensqualität, Kontakte/Aktivitäten und einem Faktor, der auch auch positive Folgen des Auf-
hörens (Fahrrad nicht mehr reparieren müssen) beschreibt. Stärkere Auswirkungen des Auf-





Training for senior citizen cyclists – Promoting postural control, mobility and fitness in 
senior citizen cyclists, and the effects on their choice of means of transport and their 
safety in traffic. 
 
Cycling is an attractive mode of transport for persons of any age. It offers mobility and there-
fore participation in society up to old age and is inexpensive. Regular physical activity im-
proves health and is fun. On the other hand, cyclists aged 60 and older tend to suffer severe 
consequences when they are involved in accidents. For this reason accident prevention is 
especially important for this group. Typical accidents involving older cyclists are related to 
physical difficulties which are more frequent in older persons. About one in six accidents 
requiring physical treatment in hospital is due to slipping from the foot pedal while mounting 
a bike or dismounting from it. Further typical causes of accidents are difficulties with the 
surface (potholes, curbs, etc.) and not turning round before an offside turn. Physical changes 
make cycling not only more dangerous for older persons but also more strenuous and for 
this reason also less attractive. Strength and fitness decrease, making longer cycling tours 
and hills less attractive. Physical flexibility decreases, making mounting and dismounting and 
turning round before an offside turn more difficult. As coordination decreases, dealing with 
bad surfaces becomes harder. 
In cooperation with Leipzig University, a motor training concept for older cyclists was devel-
oped. The aim of this training program was to reduce the motor difficulties of older cyclists. 
The training program was tested in an experimental design in 14 medium and small cities in 
Saxony and Saxony-Anhalt. 147 cyclists aged 60 or older participated in a half-year training 
program. These subjects lived in or close to seven cities. They were compared to 167 cy-
clists aged 60 and older who lived in or close to 7 other cities. The participants took tests 
and answered questionnaires three times, before the training program, immediately after 
the training program and four months after the training program. 
The project partners from Technische Universität Dresden were responsible for testing the 
effects of the training on intensity of bike use, reported physical problems and their conse-
quences in traffic, perceived difficulties in traffic situations and performance in a cycling 
course. No effect of the training on these measures could be shown. Already in the first test 
period the participants reported too few physical problems and resulting difficulties in traffic, 




was found for  cycled distance. Many participants were recruited via sports clubs in order to 
ensure that not all participants were highly active cyclists. But the first survey shows that 
the participants already used their bike for many trips before the training program. For this 
reason the training program did not increase cycled distance. The training program did not 
improve performance in the cycling course, although so many mistakes were made that 
there was certainly plenty of scope for improvement. 
The participants were questioned about single bike crashes and crashes with other road us-
ers after their 59th birthday; 81 per cent of these crashes were single bike crashes. For many 
participants, their bike had been an accompanying feature during their whole life, as their 
mobility biographies showed. The trip diaries showed that habits had the most important 
influence on choice of transport mode. Cycling, walking and driving were very important for 
the participants, public transport was relatively unimportant for short as well as for long dis-
tances. The subjective importance of cycling was evident in terms of the factors practical 
benefit, quality of life, contacts/activity and a factor which comprised positive consequences 
of giving up cycling as well (no more bike repair). Persons who use their bike more and drive 
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1. EINLEITUNG  
Das Thema Radfahren nimmt in Deutschland zunehmend an Fahrt auf und immer mehr 
Menschen nutzen das Rad als Verkehrsmittel im Alltag und in der Freizeit, um unterwegs zu 
sein. Damit gehen gleichzeitig Herausforderungen einher, wie etwa veränderte Anforderun-
gen an Infrastruktur und verkehrspolitische Konzepte (Topp, 2013), die Auseinandersetzung 
um die Neu- und Umverteilung der Nutzung des Raumes durch die verschiedenen Verkehrs-
träger (Hunecke & Schweer, 2006) oder Debatten um die Erhöhung der Verkehrssicherheit 
und Unfälle von Radfahrenden Menschen im Allgemeinen (OECD, 2013) und im Besonderen 
(Goldenbeld, 1992; Kingma, Duursma & ten Duis, 1997; Spolander, 2007; Twisk, Boele, 
Vlakveld, Christoph & Sikkema et al., 2013). 
Das Projekt ‚Training älterer Radfahrerinnen und Radfahrer - Förderung von posturaler Kon-
trolle, Beweglichkeit und Fitness bei älteren Radfahrerinnen und Radfahrern - Einfluss auf 
Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit‘ berührt im Zuge dessen zugleich zwei wesentli-
che Aspekte, die die Gesellschaft momentan umtreiben: Zum einen das Thema Mobilität mit 
dem Fahrrad und zum anderen die Diskussion um den demografischen Wandel. Beides ist - 
thematisch unabhängig voneinander betrachtet - zunächst nicht neu. Der demografische 
Wandel ist bereits seit den 1970/80er Jahren ein diskutiertes Thema (Kaufmann, 2005). Ob 
als graues Szenario in Form einer langweiligen und stark überalterten Gesellschaft oder als 
eine mutige Generation, die selbst einen anderen Blick auf den Alterungsprozess wirft 
(Scherf, 2012): Der älteren Generation haften nicht nur Kategorisierungen wie ‚best ager‘ 
und ‚jung gebliebene Mobile’ an, sondern es dreht sich in zentralen Anliegen beispielsweise 
darum, in diesem Lebensabschnitt eine selbstbestimmte Mobilität (Mollenkopf & Oswald, 
2001) zu erhalten. 
Mobilität und das Mobilitätsverhalten verändern sich im Alterungsprozess eines Menschen. 
Der Weg zur Arbeit entfällt derzeit in aller Regel ab dem 65. Lebensjahr1. Körperliche Verän-
derungen wie beispielsweise eine geringer werdende Beweglichkeit, schlechteres Hören 
und Sehen sowie ein abnehmendes Reaktionsvermögen, kommen als neue Herausforde-
rungen hinzu. Bei älteren Radfahrenden ab 60 Jahren entsteht etwa jeder sechste Unfall mit 
anschließender Behandlung im Krankenhaus dadurch, dass die betroffenen Personen beim 
Auf- oder Absteigen von den Pedalen rutschen oder das Umschauen beim Linksabbiegen 
1www.deutsche-rentenversicherung.de , Zugriff am 03.02.2014. 
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weglassen. Des Weiteren führen auch Oberflächen wie Schlaglöcher und Bordsteinkanten 
etc. häufig zu Stürzen (Hagemeister & Tegen-Klebingat, 2011; Weinz & Schönle, 2001).  
Im Rahmen des Projekts ‚Training älterer Radfahrerinnen und Radfahrer‘ ist ein Training für 
ältere Radfahrende ab 60 Jahren entwickelt worden, das speziell auf die motorischen 
Schwierigkeiten älterer Menschen eingeht, mit dem Ziel nicht nur die Unfälle in dieser Ziel-
gruppe zu vermeiden, sondern auch, dass diese Zielgruppe das Rad mehr nutzt, sich siche-
rer fühlt und sich sicherer auf dem Rad bewegt. 
 
2. ZIELSETZUNG DER STUDIE 
Ein wesentliches Ziel der Studie war die Entwicklung, Durchführung und Ergebnisauswer-
tung einer speziell durch das Institut Gesundheitssport und Public Health an der Universität 
Leipzig entwickelten fahrradspezifischen Gymnastik für ältere Radfahrende ab 60 Jahren. 
Das Training ging auf die spezifischen, für das Radfahren notwendigen Fähigkeiten und Fer-
tigkeiten ein: Motorik, Koordination, Reaktion und Ausdauer. Das Training soll als Instrument 
der Unfallverhütung und Erhaltung der eigenständigen Mobilität bei älteren Radfahrenden 
breitenwirksam beispielsweise über Sportvereine oder Volkshochschulen angeboten wer-
den. Dabei wurden die Probandinnen und Probanden der Untersuchung in zwei Gruppen 
eingeteilt. Eine Gruppe, die das Training erhielt, und eine untrainierte Kontrollgruppe. Somit 
sollte ein experimenteller Vergleich zwischen den Gruppen ermöglicht werden.  
 
2.1 BEDEUTUNG DES RADFAHRENS FÜR ÄLTERE MENSCHEN 
Radfahren hat viele positive Auswirkungen für Gesundheit und Wohlbefinden (Garrard, Ris-
sel & Bauman, 2012; Oja et al., 2011). Neben den positiven Effekten, die das Radfahren be-
wirkt, ist nicht zu vergessen, dass mit dem Faktor ‚Straßenverkehr‘ für zahlreiche Radfah-
rende Menschen subjektive Gefahren und Risiken verbunden sind, welche es zu minimieren 
gilt (Kanduth-Grahl, 2004; Schepers, Agerholm, Amoros, Benington & Bjørnskau et. al., 
2013). Oder anders: Je unattraktiver die Infrastruktur und je schneller der motorisierte Ver-
kehr, desto weniger Radfahrerinnen und Radfahrer finden es attraktiv, sich in diesen Räu-
men zu bewegen (Jacobsen & Rutter, 2012).  
Mollenkopf und Oswald (2001) verweisen darauf, dass das höhere Alter nicht als eine stati-
sche Lebensphase aufzufassen ist, sondern als ein Prozess begriffen werden muss. Altern 
ist geprägt durch eine große psychologische, soziale, materielle und biologische Vielfalt. Als 
Hilfestellung werden gerne Unterteilungen in „junge Alte“ und „alte Alte“ vorgenommen. 
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Als „junge Alte“ gelten zum Beispiel Personen, die noch im Berufsleben stehen oder sich 
direkt nach dem Übergang vom Berufsleben in die Rentenphase befinden. Höher betagte 
Personen ab 75 Jahren oder „alte Alte“ werden hingegen häufiger durch körperliche Beein-
trächtigungen, den Verlust vertrauter Personen und die Aufrechterhaltung von Selbständig-
keit herausgefordert. All diese Unterteilungen mögen zwar eine Hilfestellung für Kategorisie-
rungen geben (TRACY, 2013), sind aber wenig aussagekräftig hinsichtlich individueller, sozia-
ler und körperlicher Entwicklungen. 
Dennoch: Ältere Radfahrende Menschen sind auf Grund ihrer körperlichen Konstitution 
weltweit überproportional von Verletzungen und Unfällen betroffen (OECD, S. 27f.). Ein wei-
terer nicht unwesentlicher Aspekt bei allen Altersgruppen Radfahrender sind die Alleinunfäl-
le, die ohne Beteiligung Dritter stattfinden, wenn Radfahrende stürzen oder gegen einen 
Gegenstand fahren. Nur ein sehr geringer Teil von ihnen wird von der Polizei aufgenommen 
und erscheint in den darauf aufbauenden Unfallstatistiken. Untersuchungen in Krankenhäu-
sern und Befragungen von Radfahrenden zeigen, dass Alleinunfälle die Mehrheit von Unfäl-
len sind, die im Krankenhaus – ambulant oder stationär - behandelt werden (Schepers et al., 
2013; Schepers et al., 2014; Schepers & Klein Wolt, 2012); gerade auch für ältere Radfahre-
rinnen und Radfahrer stellen sie im Besonderen ein Problem dar (OECD, S. 47ff.). 
Demgegenüber steht die hohe Bedeutung des Rades für Ältere als Verkehrsmittel, das ei-
nerseits soziale Teilhabe ermöglicht und andererseits als Transportmittel für tägliche Besor-
gungen eingesetzt wird (Hagemeister & Tegen-Klebingat, 2011), eine (Zeit-)effektive Mobili-
tät ermöglicht und als Fitnessgerät im Alltag genutzt wird (Tranter, 2012, S. 57ff.). Wie oft, 
wie und für welche Zwecke das Rad genutzt wird, hängt von den vorhandenen, räumlichen 
Umgebungsbedingungen ab. Gerade in kleineren Städten ist die Bedeutung des Fahrrades 
als Verkehrsmittel nicht zu unterschätzen, denn hier ist die Verfügbarkeit von Bus und Bahn 
nicht zwingend flächen- und gleichmäßig zeitdeckend garantiert (Flade & Hacke, 2001 S 
130ff.). Für ältere Radfahrende bedeutet Radfahren alltägliche Bewegungsfreude, Trans-
portmittel und Freizeitaktivität gleichermaßen. 
 
2.2 TYPISCHE BESCHWERDEN UND HERAUSFORDERUNGEN FÜR ÄL-
TERE RADFAHRERINNEN UND RADFAHRER 
Mobilität hat in unserer Gesellschaft einen hohen Stellenwert. Im weiteren Sinne ist die 
Fortbewegung gemeint, die das Erreichen von Zielen außerhalb der Wohnung und die 
Durchführung außerhäuslicher Aktivitäten ermöglicht (Mollenkopf & Oswald, 2001). Diese 
auszuüben bedeutet zugleich über die Kompetenzen zu verfügen, Fahrpläne zu lesen, We-
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geketten effizient zu verknüpft, technische Hilfsmittel zu bedienen u.v.m. Menschen, die 
über diese Kompetenzen verfügen, genießen somit nicht nur den Stellenwert, die alleinige 
Bewegung von Ort A nach Ort B zu beherrschen, sondern darüber hinaus zeigen sie, dass 
sie die Bewegung in unterschiedlichsten Räumen und Situationen beherrschen und vor al-
lem ausüben. Insgesamt hat man es kontinuierlich mit Veränderungen im Alltag zu tun und 
keinesfalls mit Kontinuitäten. Das bedeutet im Umkehrschluss, dass ältere Menschen ihren 
Raum und die darin entstehenden Handlungen aktiv aufrechterhalten müssen (Dapp, 2008), 
sofern eine dauerhafte Teilhabe dieser Generation am gesellschaftlichen Leben gewünscht 
ist.  
Die Vulnerabilität bei älteren Menschen ist aufgrund physiologischer Einschränkungen höher 
(Rinkenauer, 2008; Schlag, 2008; Welsh, Morris, Hassan & Charlton, 2006) und neben eini-
gen bereits genannten typischen Unfallursachen kommen Herz-Kreislauf-Probleme, Verän-
derungen des Gleichgewichtssinns, Nachlassen der Hör- und Sehfähigkeit und der Muskel-
kraft hinzu, die bei dieser Altersgruppe Auslöser für Stürze sein können. Das Hängenbleiben 
mit Kleidungsstücken am Rad ist beispielsweise ein weiterer Grund für Unfälle sowie Ge-
päck (Einkauf) am Lenker, wenn der Beutel oder die Tasche in die Speichen gelangt (Hage-
meister & Tegen-Klebingat, 2011). 
 
2.3 ZIELE DES TRAININGS 
Der Kooperationspartner Universität Leipzig, Institut für Gesundheitssport und Public Health, 
hat ein Training für ältere Radfahrerinnen und Radfahrer entwickelt, das gezielt auf die moto-
rischen Herausforderungen älterer Menschen beim Radfahren eingeht. Durch das spezifisch 
auf Radfahrbedürfnisse abgestimmte Training soll eine deutliche Minderung von Unfällen 
älterer Radfahrerinnen und Radfahrer erzielt werden. 
Das Training hat folgende Schwerpunkte:  
 Koordinative Fähigkeiten (insbesondere Gleichgewichtsfähigkeit, Orientie-
rungsfähigkeit),  
 Reaktionsfähigkeit (inklusive Maßnahmen zur Sensibilisierung der Analysato-
rensysteme),  
 Kraftausdauerfähigkeit und Reaktivkraft sowie  
 Ausdauerleistungsfähigkeit. 
Abweichend von bisherigen Angeboten (z. B. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Berlin, 
n.d.; AustCycle Skills Confidence Safety, n.d.) legt dieses Training einerseits den Fokus auf 
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den sicheren Umgang mit dem Rad und andererseits soll der abgestimmte Trainingsaufbau 
ein Bewusstsein für ein sicheres Verhalten im Verkehrsalltag vermitteln. 
An dem Training nahmen Radfahrende ab 60 Jahren sechs Monate (oder 50 Einheiten je 60 
Minuten) lang teil. Diese Interventionsgruppe (Experimentalgruppe) wurde mit einer untrai-
nierten Kontrollgruppe verglichen. Es wurde erwartet, dass die trainierten Radfahrenden das 
Fahrrad erstens mehr nutzen und sich zweitens auch sicherer im Straßenverkehr bewegen 
als die Radfahrenden der Kontrollgruppe. Die Untersuchung fand an 14 Orten in Sachsen 
und Sachsen-Anhalt (siehe Anhang C 1) statt. Die Universität Leipzig2 untersuchte die sport-
bezogenen und allgemeinen Effekte des Trainings sowie allgemeine motorische Leistungs-
fähigkeit, subjektive Lebensqualität, körperlich-sportliches Aktivitätsverhalten und Selbst-
wirksamkeitserwartung. Die Auswirkungen des Trainings auf die Verkehrsteilnahme und die 
Sicherheit auf dem Fahrrad sind durch die TU Dresden mithilfe eines Fahrradparcours (siehe 
Anhang C 2) sowie Fragebögen (siehe Anhang B 1-6) und eines Wegetagebuchs (siehe An-
hang B 7-9) untersucht worden. 
 
2 Diese Ergebnisse werden vom Kooperationspartner – Universität Leipzig – in einem gesonderten 
Bericht vorgelegt. 
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3. DAS UNTERSUCHUNGSPROGRAMM 
Die Erhebung der TU Dresden: Zum einen die umfangreiche Erhebung quantitativer und 
teilweise auch qualitativer Daten (siehe Anhang B 1-9, Fragebögen und Wegetagebuch) und 
zum anderen ein anwendungsorientierter Teil, der Parcours (siehe Anhang B 10 und C 1+2). 
Hierbei sollten die älteren Radfahrenden einen Parcours durchfahren, der in den Erhebungs-




Unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten einer randomisierten Längsschnittstudie (Bortz & 
Döring, 2009) wurden zunächst 324 Probandeninnen und Probanden3 ab dem Alter von 60 
Jahren in 14 kleineren und mittleren Städten in Sachsen und Sachsen-Anhalt geworben (sie-
he Anhang B 15-17, Probandenakquirierung). Die Orte wurden per Zufall (Bortz & Döring, 
2006) der Interventionsgruppe und der Kontrollgruppe zugeteilt. Ob eine Person in der Trai-
nings- oder Kontrollgruppe war, hing also davon ab, in welchem Ort sie sich für die Teilnah-
me an der Untersuchung gemeldet hatte und ob dieser Ort der Trainings- oder Kontrollgrup-
pe zugeordnet wurde. Ziel dieser Randomisierung der Orte war, dass die Teilnehmenden 
nicht von der Existenz der jeweils anderen Gruppe wussten. Das von der Universität Leipzig 
entwickelte Training wurde über örtliche kooperationsbereite Sportvereine und deren zertifi-
zierte Trainerinnen und Trainer durchgeführt. Die Trainerinnen und Trainer erhielten zuvor 
eine Schulung durch die Universität Leipzig sowie ein Trainingsmanual mit genauen zeitli-
chen und inhaltlichen Vorgaben zum Trainingsprogramm und -ablauf. Der Trainingszeitraum 
für die Teilnehmenden der Interventionsgruppe umfasste Januar 2013 bis Juni 2013. Das 
bedeutete wöchentlich zwei Trainingseinheiten zu je 60 Minuten mit 50 Einheiten. Seitens 
der Universität Leipzig und der TU Dresden wurde je eine Trainingsstunde pro Ort zur Kon-
trolle der korrekten Umsetzung des Programms durch die Trainerinnen und Trainer besucht. 
3 Es wurden zu Beginn mehr Teilnehmende geworben, um einen eintretenden Dropout nach Erfah-
rungswerten später ausgleichen zu können und somit die angegebene und verbindliche Anzahl von 
300 Probandinnen und Probanden zu sichern, um eine hohe Datenqualität zu erhalten. Bereits vor der 
ersten Testung (t1) sprangen fünf Teilnehmende ab; im weiteren Verlauf bis zur dritten Testung (t3) 
sind 21 weitere Personen ausgeschieden. Zum Schluss der Studie (t3) verblieben 298 Teilnehmende. 
Daher variieren im Folgenden die Angaben der Teilnehmerinnen- und Teilnehmerzahl (N) und somit 
auch die Ergebnistabellen. Die Dropout-Rate beträgt 8,02 % (8 %). In Pressemeldungen wurde stets 
von 300 Teilnehmenden gesprochen. 
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Im Zeitraum zwischen Januar 2013 bis Oktober 2013 fanden insgesamt drei Erhebungen 
statt (t1 – Januar/Februar 2013, t2 Juli/August 2013 und t3 Oktober 2013). Während dieser 
drei aufeinanderfolgenden Testungen wurde stets der Fahrradparcours von jedem Teilneh-
menden durchfahren sowie sportmotorische Tests durch die Universität Leipzig abgenom-
men. Hierbei ist zu beachten, dass Testung 1 (t1) den Ausgangszustand der Probandinnen 
und Probanden festhielt, Testung 2 (t2) die Auswirkungen des Trainings unmittelbar nach 
dem Training abbilden und Testung 3 (t3) einen abschließenden Vergleich zwischen Trai-
nings- und Kontrollgruppe leisten sollte. 
Zeitgleich mit den drei Erhebungen vor Ort erfolgte die Datenerfassung mittels Fragebögen 
(siehe Anhang B 1-6) sowie dem Wegetagebuch (siehe Anhang B 7-9), das von jeder Pro-
bandin/jedem Probanden über den Zeitraum von zweimal 14 Tagen in unterschiedlichen Zeit-
räumen geführt werden sollte. Die Wegetagebücher wurden nach einem festgelegten Sys-
tem mit einem bestimmten Verteilungsschlüssel an die Teilnehmenden versandt (siehe An-
hang B 7). 
 
3.2 FRAGEBÖGEN 
Mittels dreier Fragebögen wurden folgende Aspekte erhoben (siehe Anhang B 1-6): 
 Haushalt 
 Zwecke des Radfahrens 
 Umgebungsbedingungen/Infrastruktur 
 Fahrgewohnheiten/persönliche Gewohnheiten (Witterung, Gepäck) 
 Verkehrsmittelnutzung allgemein 
 Mobilitätsbiografie 
 Unfälle  
 Umfassende Angaben zum Gesundheitszustand 
 Angaben zu sonstigen sportlichen Aktivitäten 
 Angaben zum eigenen Fahrrad und dessen Ausstattung 
Grundsätzlich wurden sämtliche Fragebögen im Voraus postalisch an die Teilnehmenden 
versandt mit der Bitte, diese jeweils ausgefüllt zur Testung mitzubringen. Dort wurde der 
Fragebogen unmittelbar auf Vollständigkeit geprüft und gegebenenfalls ergänzt. Weiterhin 
wurden offene Fragen mittels telefonischer Nachfragen geklärt. 
Der erste Fragebogen (t1) wurde von allen Teilnehmenden gleichermaßen mittels eines Te-
lefoninterviews beantwortet (siehe Anhang B 1-2, ca. 2 h Aufwand je Probandin/Proband); 
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einzelne Personen füllten ihn allerdings auf ihren eigenen Wunsch eigenständig ist. Die Fra-
gebögen 2 (siehe Anhang B 3-4) und 3 (siehe Anhang B 5-6) waren für Interventionsgruppe 
und Kontrollgruppe verschieden und wurden von den Teilnehmenden eigenständig zuhause 
ausgefüllt. Die Interventionsgruppe beantwortete dieselben Fragen wie die Kontrollgruppe 
und zusätzlich noch Fragen zum Training. 
 
3.3 WEGETAGEBUCH - WTB 
Die Wegetagebücher dienten der Erfassung der individuellen Fahrleistung sowie Unfällen 
und Beinahe-Unfällen (siehe Anhang B 7-9). Im Zeitraum von vier Wochen sollten die Pro-
bandinnen und Probanden alle Wege notieren, die sie unabhängig vom Verkehrsmittel un-
ternahmen. Zudem sollten das Wetter, die Zeit, die Entfernung in km, der Zweck, der Grund 
für die Entscheidung zur Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels sowie mögliche Alternati-
ven eingetragen werden. Unter besonderen Vorkommnissen sollten Probleme mit der Infra-
struktur und Unfallgefährdung festgehalten werden. Zur Erfassung der Fahrleistung diente 
ein Fahrradcomputer als Hilfestellung, um die gefahrenen Kilometer anzugeben. 
Jede Probandin und jeder Proband führte ein Wegetagebuch über insgesamt vier Wochen, 
wobei das Wegetagebuch und seine Führung in 2 x 2 Wochen oder 3 + 1 Woche(n) aufge-
teilt wurde und zeitlich versetzt versandt und ausgefüllt werden musste, um zum einen eine 
Streuung zu erzielen und zum anderen verschiedene Jahreszeiten und damit eventuell un-
terschiedliche Gewohnheiten und Verhaltensweisen zu erfassen (siehe Anhang B 7). Paare 
oder Freundinnen und Freunde, die sich gemeinsam angemeldet hatten, füllten das Wege-
tagebuch in verschiedenen Zeiträumen aus, um unabhängige Daten möglichst vieler Wege 
zu bekommen.  
 
3.4 PARCOURS 
Im Rahmen der Radfahrausbildung an Schulen werden in Fahrradparcours die motorischen 
Fähigkeiten mittels verschiedener Aufgaben getestet. In Deutschland werden Fahrradpar-
cours in der Regel in den Schulen für die Jahrgangsstufen 4-6 (ca. 10-12 Jahre) angeboten 
(Heidemann, Hufgard, Sindern, Riek & Rudinger, 2009). Mit einem Fahrradparcours soll er-
fasst werden, wie „fit“ Schülerinnen und Schüler mit dem Rad in verkehrstechnischen Situ-
ationen sind (vgl. auch Ducheyne, de Bourdeaudhuij, Lenoir & Cardon, 2012, S.38ff.). Ganz 
allgemein geht es darum, Einblicke in die motorischen Fähigkeiten der Kinder mit dem Rad 
zu bekommen, damit die Vorbereitung auf den Verkehrsalltag und damit einhergehende 
mögliche Gefahren gelingt.  
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‚Ein Kinderfahrradparcours für ältere Menschen – passt das methodisch?‘ 
Einen für Kinder konzipierten Fahrradparcours für ältere Menschen im Rahmen einer Studie 
einzusetzen, scheint möglicherweise auf den ersten Blick abwegig. Mit insgesamt sieben 
Stationen ist der entwickelte Parcours (Heidemann et. al., 2009) dazu konzipiert, um motori-
sche und koordinative Elemente zu testen. Die motorischen Anforderungen an das Radfah-
ren ändern sich auf Grund eines bloßen Altersunterschiedes nicht, sondern entstehen durch 
die Aufgaben, die im Alltagsverkehr zu absolvieren sind.  
Deshalb wurde dieser idealtypische Parcours für die Studie eingesetzt (siehe Anhang C 2). 
Der Fahrradparcours wurde ausgewählt, weil er für die Verkehrssicherheit relevante Aufga-
ben enthält und weil er keine risikoaffinen Elemente (Lasenby-Lessard & Morrongiello, 2012) 
wie das Schrägbrett oder die Fahrradwippe (Fahrrad im Trend; Fahrradparcours, n.d.) enthält. 
Weiterhin erwies sich der Parcours als ausreichend flexibel hinsichtlich der Anordnung der 
Aufgaben sowie hinsichtlich der Größenanpassung an örtliche Begebenheiten (Heidemann, 
Hufgard, Sindern, Riek & Rudinger, 2009). Die Aufgaben im Parcours sind daraufhin opti-
miert worden, dass sie eine relativ objektive – also von den Protokollführenden unabhängige 
– Erfassung der Leistungen erlauben. Eine möglichst hohe Objektivität ist Voraussetzung für 
die weiteren Gütekriterien. 
Um eine Umsetzung des Parcours ins Praktische zu testen und die Reliabilität und Validität 
zu sichern (Bortz & Döring, 2006) und auch um die Akzeptanz durch ältere Fahrradfahrende 
sicherzustellen, wurde ein Pretest durchgeführt (siehe Anhang B 11). Mithilfe des Parcours 
wurde versucht, eine graduelle Verbesserung im Fahrverhalten der älteren Radfahrenden 
festzustellen, indem die Aufgaben des Parcours – so die anfängliche These – über die drei 
Testungen zunehmend besser gemeistert werden sollten, insbesondere von der Interventi-
onsgruppe. 
Die Leistung im standardisierten Fahrradparcours wird mit Hilfe eines Protokollbogens (siehe 
Anhang B 10) erfasst. Das Protokoll und der Idealtyp/Prototyp des Parcours enthalten der 
Reihe nach die Aufgaben 
 Slalomfahrt mit immer enger werdenden Abständen zwischen den Pylonen 
(Hütchen), 
 die Langsamfahrt mit Zeitmessung per Stoppuhr, 
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 die schmale Gasse von 30 cm Durchfahrtsbreite (der vordere Fahrradreifen 
sollte die Seitenlinien nicht überfahren), 
 das komplexe Linksabbiegen mit Schulterblick, Handzeichen und Nennung ei-
ner Zahl zur Kontrolle des ausgeführten Schulterblicks, 
 die einhändig zu fahrende Acht, 
 das punktgenaue Bremsen. 
Vor jedem der drei Erhebungstermine wurden alle Studentischen Hilfskräfte, die beteiligt 
waren, ausführlich geschult. Jede der sieben Aufgaben wurde als Station von einer Protokol-
lantin bzw. einem Protokollanten betreut und erfasst. Erhoben wurde, ob die jeweilige Stati-
on mit oder ohne Fehler durchfahren wurde, wobei es bei komplexen Verkehrssituationen 
wie dem Linksabbiegen mehrere unterschiedliche Fehlerquellen gab. Die Beobachtenden 
beurteilten die Leistungen der jeweiligen Radfahrenden unbeeinflusst von der Leistung an 
anderen Stationen. Darüber hinaus wechselte das Erhebungspersonal auch die Stationen 
von Erhebungsort zu Erhebungsort, um zu gewährleisten, dass keine einseitige Perspektivie-
rung an einer einzelnen Station entstand.  
Insgesamt sollten Fähigkeiten und Fertigkeiten wie Reaktion, Sicherheit, Beweglichkeit, Fle-
xibilität, Gleichgewichtsgefühl sowie der Umgang mit dem Fahrrad untersucht werden. Der 
Parcours wurde von allen Teilnehmenden mit dem eigenen Fahrrad durchfahren.  
 
3.5 FAHRRADCOMPUTER ZUR OBJEKTIVEN ERFASSUNG DER FAHR-
LEISTUNG 
An die Räder der Teilnehmenden, die keinen eigenen Fahrradcomputer besaßen, wurde bei 
der Testung 1 (t1) ein einfacher Fahrradcomputer montiert, um die gesamte Fahrleistung 
während des Untersuchungszeitraums zu erfassen. Darüber hinaus sollten die Radfahrenden 
mittels dieses Fahrradcomputers die gefahrenen Strecken quantitativ erfassen und für die 
Eintragungen in das Wegetagebuch nutzen. Falls eine Person zwischenzeitlich den Fahr-
radcomputer verlor oder dieser defekt war, bekam sie oder er einen neuen per Post zuge-
sandt. Im Rahmen der zweiten Testung (t2) kontrollierten die Protokollführenden die Funkti-
onsfähigkeit der Fahrradcomputer, justierten sie nötigenfalls neu und ersetzten sie gegebe-
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3.6 PLANUNG, RAHMENBEDINGUNGEN, ORGANISATION  
Im Folgenden wird beschrieben, wie die Untersuchung im Einzelnen aufgebaut war und 
welche Faktoren bei der Konzipierung von Standorten, Probandenakquise und Parcoursflä-
chen in der Praxis umgesetzt wurden. 
 
3.6.1 Die Untersuchungsorte  
Für die Radstudie wurden insgesamt 14 Untersuchungsorte (siehe Anhang C 1-3) nach fol-
genden Kriterien in Sachsen und Sachsen-Anhalt ausgewählt: 
1. Es handelt sich um kleinere und mittlere Städte – überwiegend um sog. Kreisstädte, 
deren Größe auf eine ausreichende Teilnehmerinnen- und Teilnehmerzahl für die Studie 
schließen ließ. 
2. Topographisch sollten die Orte über nicht zu hügeliges Terrain verfügen, um sicher-
zustellen, dass auch nicht ausschließlich extrem fitte ältere Menschen das Rad im Alltag 
nutzen.  
3. Großstädte wie Leipzig und Dresden wurden ausgeschlossen, da dort ein guter Öf-
fentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) und dichter Verkehr nahelegen, dass ältere Personen 
eher Bus und Straßenbahn als das Fahrrad nutzen. Allerdings fallen insbesondere die Orte 
Taucha ins nahegelegene Einzugsgebiet von Leipzig sowie Radebeul und Coswig ins nahe-
gelegene Einzugsgebiet von Dresden (diese Orte verfügen über eine Straßenbahnanbin-
dung!). 
4. Die Orte mussten über einen Sportverein verfügen bzw. die Lokalitäten einer Halle 
und eines Platzes für die Durchführung von Training und den Erhebungen aufweisen. Au-
ßerdem haben die 14 gewählten Orte seitens der Kooperationspartnerinnen und -partner in 
Rathäusern und Sportvereinen Interesse bekundet und aktiv mitgewirkt, dort Interventions-
gruppen bzw. Testungen zu ermöglichen. 
5. Anders als im Projektantrag angegeben, mussten mehr Orte einbezogen werden (14 
Orte statt 10 Orte). Die Randomisierung wurde mittels eines Zufallsverfahrens realisiert, das 
die Orte in Trainings- und Kontrollgruppenorte aufteilte. 
6. Die Teilnehmenden wurden nicht pro Ort auf Interventions- und Kontrollgruppe aufge-
teilt, um Interventionsgruppen und Kontrollgruppen nach Orten zu trennen. So wurde eine 
Kenntnisnahme der zwei unterschiedlichen Gruppen voneinander unterbunden. 
7. Viele Orte waren aufgrund ihrer flussnahen Lage durch das Hochwasser im Sommer 
2013 betroffen, was sich auch auf die Studie auswirkte, da Hochwasserschäden zur Zerstö-
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rung von Hallen und Plätzen führte, wo Training und Erhebung stattfinden sollten, bzw. viele 
Verkehrswege für den Alltagsverkehr unpassierbar machten. 
 
3.6.2 Stichprobe – Probandinnen- und Probandenstruktur  
Die Bundesländer Sachsen und Sachsen-Anhalt weisen in ihrer Bevölkerungsstruktur – ins-
besondere außerhalb großstädtischer Ballungsräume wie Leipzig-Halle und Dresden – sehr 
viele ältere Menschen in Kleinstädten und im ländlichen Raum auf.  
Sachsen war schon zu Beginn der 1990er Jahre mit einem Bevölkerungsanteil der über 65-
Jährigen von 16 Prozent das „älteste“ unter den neuen Bundesländern (Kröhnert, Medicus 
& Klingholz, 2006, S. 96). Geburtenrückgang und Abwanderung beschleunigten den Alte-
rungsprozess noch, so dass zu Beginn des Jahres 2004 bereits 21 Prozent der Einwohnerin-
nen und Einwohner 65 Jahre und älter waren (siehe Tabelle 1). 
 
Tabelle 1: Anteil der Personen nach Alter (5 Altersklassen) für Deutschland und die Bundesländer Sachsen und 
Sachsen-Anhalt in Prozent. Eigene Berechnung auf Grundlage der Daten von Statistische Ämter des Bundes und 
der Länder, (n.d.), (Zensus 2011 zum Berichtszeitpunkt 9. Mai 2011). 
 Deutschland Sachsen Sachsen-Anhalt 
Unter 18 Jahre 16,4 % 13,4 % 12,7 % 
18 – 29 Jahre 14,2 % 13,8 % 13,3 % 
30 – 49 Jahre 28,5 % 26,6 % 26,7 % 
50 – 64 Jahre 20,4 % 21,5 % 22,9 % 
65 Jahre und älter 20,6 % 24,8 % 24,3 % 
 
Damit ist Sachsen nun im gesamtdeutschen Vergleich das „älteste“ Bundesland. Das Zen-
sus-Ergebnis aus dem Jahr 2011 bestätigt die fortschreitende Alterung in Sachsen und 
Sachsen-Anhalt, die beide deutlich über dem bundesdeutschen Durchschnitt liegen. In bei-
den Bundesländern liegt also eine Struktur vor, die sowohl für die Studie älterer Radfahrerin-
nen und Radfahrer aussagefähig als für ganz Deutschland in Zukunft zu erwarten ist. 
Die Teilnehmenden der Studie lassen sich durch einige Angaben hinsichtlich allgemeiner 
demografischer Fragestellungen charakterisieren. Voraussetzung für die Teilnahme an der 
Studie war das Mindestalter von 60 Jahren. Das Durchschnittsalter der Probandinnen und 
Probanden betrug zur Testung 1 (t1) 67,5 Jahre. Bei der ersten Testung war die älteste Teil-
nehmerin war 83 Jahre und der älteste Teilnehmer 88 Jahre alt (Jahr 2013). Tabelle 2 zeigt 
die Verteilung nach Geschlecht; an der ersten Testung nahmen 189 Männer und 125 Frauen 
teil4 (t1). 
4 Die Angaben in den Tabellen zu Teilnehmerinnen- und Teilnehmerzahl variieren, denn es gab ent-
schuldigte Ausfälle auf Grund von Krankheit, Urlaub, Betreuungszeiten für Enkelkinder u.v.m. 
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Weiterhin ist in Tabelle 2 zu sehen, dass sich etwas mehr als zwei Drittel der Teilnehmen-
den im Alter zwischen 60 und 70 Jahren befanden. 72 Personen waren zwischen 71 und 75 
Jahren, 18 Personen zwischen 76 und 85 Jahren und 2 Männer zwischen 85 und 90 Jahren. 
Die Probandenstruktur der Radstudie weist eher die „jungen Alten“ und weniger hochbetag-
te Personen auf, da es schwierig ist, hochbetagte Radfahrende zu rekrutieren, selbst für 
eine einmalige Befragung (Hagemeister & Tegen-Klebingat, 2011). 
 
Tabelle 2: Altersgruppen und Verteilung Geschlecht der Teilnehmenden der Radstudie zum Zeitpunkt zwischen 
Testung 1 und Testung 2 (t1 und t2), N = 314. 
Alter Männer Frauen Gesamt 
60 bis 70 Jahre 127 95 222 
71 bis 75 Jahre 46 26 72 
76 bis 85 Jahre 14 4 18 
86 bis 90 2 0 2 
Gesamt 189 125 314 
 
Die Interventionsgruppe hatte zur ersten Testung (t1) die Gesamtgröße von 148 Personen. 
Sie bestand aus 82 Männern und 66 Frauen. Die Kontrollgruppe (Größe Testung 1) mit ins-
gesamt 168 Personen teilte sich in 108 Männer und 60 Frauen (Tabelle 3) auf. 
 
Tabelle 3: Interventions- und Kontrollgruppe: Verteilung Geschlecht zum Zeitpunkt t1 (Jan./Feb. 2013), N = 314. 
 Männer Frauen Gesamt 
Interventionsgruppe 81 66 147 
Kontrollgruppe 108 59 167 
Gesamt 189 125 314 
 
Unerwartet ist die sehr geringe Dropout-Rate (Bortz & Döring, 2006) von nur 8 % insgesamt. 
Ausgegangen wurde von einer erfahrungsgemäßen Panelmortalität (Pospeschill, 2013, S. 
87f.) von ca. 25 % in der Interventionsgruppe und ca. 35 % in der Kontrollgruppe. Eine Erklä-
rung für die geringe Dropout-Rate könnte die hohe Identifikation mit dem Thema Fahrrad 
bieten wie auch die Zuverlässigkeit der Generation älterer Menschen. 
 
Die Probandinnen und Probanden lebten zu 80 % nicht allein, also mit einem Partner oder 
einer Partnerin oder innerhalb einer familiären Struktur. Keiner der Teilnehmenden lebte in 
einer Wohngemeinschaft, in einem Altersheim oder betreutem Wohnen, was darauf schlie-
ßen lässt, dass die körperliche und geistige Fähigkeit zur Eigenversorgung noch ausreichend 
vorhanden war und auch für eine eigenständige Mobilität im Alltag spricht. 95% der Befrag-
ten (N = 299) gaben an, im Laufe ihres Lebens einen Führerschein gemacht zu haben, 86% 
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waren zur Zeit der Untersuchung aktiv Autofahrende, 5% der Befragten hatten zwar einen 
Führerschein, waren in ihrem Leben aber immer wenig oder fast nie mit dem Auto gefahren. 
Die Probandinnen und Probanden teilen sich vom Schulabschluss betrachtet folgenderma-
ßen auf, wie Tabelle 4 zeigt: knapp 24 % besuchten die Schule bis zur 8. Klasse, die Mehr-
heit von etwa 44 % bis zur 10. Klasse und knapp 31 % verfügen über das Abitur. Tabellen 1 
und 2 im Anhang A zeigen Informationen zu Erwerbstätigkeit und früherem Beruf. 
  
Tabelle 4: Prozentuale Verteilung der Schulabschlüsse der Teilnehmenden (N = 308). 
Schulabschluss Prozent (%) 
8. Klasse 23,7 % 
9. Klasse 0,6 % 
10. Klasse 44,5 % 
Abitur 30,8 % 
Sonstiges 0,3 % 
Gesamt 100,0 % 
 
 
3.6.3 Struktur und Konzept Parcours 
Als ausreichende Teilnehmerzahlen in den 14 Orten geworben waren, wurde nach geeigne-
ten Testplätzen gesucht (siehe Anhang C 1-3), deren Voraussetzungen möglichst dem Proto-
typ der Parcourstestung entsprach. Günstigerweise sollten sie neben einer Sporthalle für die 
Tests der Universität Leipzig liegen. Häufig fiel die Wahl auf Sporthallen/Sportstudios mit 
mehr oder weniger weit entfernten Parkplätzen oder Schulgebäude mit Schulhof und Sport-
halle. Die Anzahl der infrage kommenden Lokalitäten war nach den oben aufgeführten Krite-
rien sehr begrenzt, und selten gab es mehr als eine oder zwei Möglichkeiten an einem Ort. 
Problematisch war, dass der Idealtyp des Parcours nur in einem Ort nahezu vollständig bei 
gleichbleibenden Bedingungen umgesetzt werden konnte (in Eilenburg fand der Parcours 
immer in einer Fahrzeug-/Großgerätehalle mit ebener betonierter Fläche statt und somit un-
ter Ausschluss von Witterung außer der Temperatur). Methodische Anpassungen hinsicht-
lich Parcoursgrößen und Bedingungen sind allerdings auch für die Anpassung an Schulhöfe 
bei der Planung des Parcours vorgesehen (Heidemann, Hufgard, Sindern, Riek & Rudinger, 
2009).  
Wetterbedingungen, Hochwasser und verwaltungstechnische Probleme beeinflussten dar-
über hinaus die Parcoursbedingungen und zwangen in wenigen Fällen zum Wechsel der 
Parcoursfläche, was für die Vergleichbarkeit der Testungen innerhalb der jeweiligen Orts-
gruppe negativ zu bewerten ist (Bautzen, Coswig, Naumburg, Weißenfels, Zeitz). Durch die 
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graduellen Unterschiede der einzelnen Parcoursflächen ist auch eine Vergleichbarkeit zwi-
schen den Orten insgesamt nicht absolut gegeben. 
Zudem konnten auch in den wenigsten Fällen möglichst ebene oder rechteckige Flächen 
gewonnen werden, da Parkplätze und Schulhöfe häufig durch Bäume oder kleine Grasinseln 
geprägt wurden. Im Herbst musste speziell unter den Bäumen viel Laub gekehrt werden. 
Auch an Stellen, wo Rollsplitt, Moos oder andere Gefahrenquellen auftauchten, wurde ge-
kehrt. Im Winter wurde Schnee geräumt und mit Salz gestreut sowie nach rutschigen Stel-
len als Gefahrenquelle geschaut.  
Nicht ebene Flächen mit leichtem Gefälle oder leichter Steigung verzerren gegebenenfalls 
die Qualität des Parcours, insbesondere bei der Langsamfahrt (Zeitmessung) oder der ein-
händigen Acht. Absolute Priorität bei den Testungen im Feld hatte immer die Sicherheit der 
Radfahrenden! 
Kritisch zu bemerken ist also vor allem die Schwierigkeit, vergleichbare Grundvoraussetzun-
gen für das Messinstrument Parcours zu finden bzw. zu schaffen. Methodisch sollte das 
durch die Wiederholungsmessung ausgeschlossen werden, die aber wegen der oben be-
schriebenen Schwierigkeiten nicht überall möglich war. 
Vor jeder Testung wurde der Parcours aufgebaut und die Markierungen aufgezeichnet. Wäh-
rend der ersten Testung wurde für jeden Parcoursort eine Zeichnung angefertigt, (siehe An-
hang C 2). Nach dieser Zeichnung wurde dann der Parcours bei den folgenden Testungen 
wieder aufgebaut. 
Der Ablauf der Testung war vorgegeben: 
1. Instruktion: Die Teilnehmenden wurden mit dem Parcours vertraut gemacht, indem 
vor jeder Testung die Aufgaben erläutert wurden. 
2. Übungsfahrt: Dann sollte jede Radfahrerin und jeder Radfahrer eine Übungsrunde 
durch den Parcours fahren. Die Protokollführenden standen an den Stationen bereit. 
Wenn sich Verständniszweifel oder Fragen ergaben, wurde die Aufgabe noch einmal 
erläutert, damit sichergestellt werden konnte, dass Fehler nicht durch Missverständ-
nisse in der Aufgabenstellung entstanden. 
3. Testungsfahrt: Nach der Übungsrunde fand die Testung statt. Wichtig war sowohl 
beim Üben als auch beim Testen, dass – anders als bei einem Fahrradparcours für 
Schulklassen üblich – immer nur ein einziger Teilnehmender im Parcours war, damit 
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3.6.4 Wetterlage während der Testungen 
Für die Testungen war die Wetterlage wichtig, da der Fahrradparcours überwiegend auf 
Plätzen im Außenbereich aufgebaut und durchgeführt wurde. Nur im Ort Eilenburg stand der 
Parcourserhebung eine geräumige Halle zur Verfügung, die den Einfluss des Wetters bis auf 
die Temperatur ausschloss. 
Das Wetter betraf insbesondere den Fahrradparcours dahingehend, da durch Wettereinflüs-
se sowohl die Fahrbahnoberfläche als auch die aktive Beteiligung und die Kleidung der Teil-
nehmenden beeinflusst wurden. Auch das Erhebungspersonal war im Außenbereich selbst-
verständlich den Wettereinflüssen ausgesetzt. Durch Schneeräumen, Salzstreuen und Laub-
fegen wurde versucht, die Parcoursplätze so vergleichbar, sicher und einflussfrei wie mög-
lich zu halten. Tabelle 5 gibt einen Überblick der Wetterverhältnisse zum Zeitpunkt der drei 
Erhebungen. 
 
Tabelle 5: Übersicht der Wetterlage von t1 bis t3 nach Parcoursorten/Testungstermine. 
Parcoursort t1_Datum t1_Wetter t2_Datum t2_Wetter t3_Datum t3_Wetter 
Bautzen 05./06.02.2013 gut trocken, 
um 2 °C 
08.07.2013 sonnig und tro-
cken, ca. 25 °C 
26.10.2013 sonnig, trocken, 
ca. 13 °C 





um 0 °C 
10.07.2013 sonnig, trocken, 
knapp 30 °C 
24.10.2013 leicht windig, 
Sonne, trocken, 
ca. 18 °C 
Dessau 15.02.2013 kalt (um 0 °C), 
trocken 
03.07.2013 sonnig, heiß, 
schwül, trocken, 
ca. 25 °C 
16.10.2013 trocken, stark 
bewölkt und ne-
belig zu Beginn, 
ca. 13 °C 
Eilenburg 10.01.2013 in Halle (Wet-
tereinfluss 
gering), tro-
cken, kalt in 
der Halle  
(ca. 2 °C) 
01.07.2013 in Halle ca. 10 °C 
(Wettereinfluss 
gering), sonnig, 
ca. 25 °C Außen-
temperatur, tro-
cken 
14.10.2013 in Halle ca. 10 °C 
(Wettereinfluss 
gering), sonnig, 
ca. 16 °C Außen-
temperatur, tro-
cken 
Görlitz 07.02.2013 Schneefall,  
ca. -2 °C 
17.07.2013 sonnig, trocken, 
warm, ca. 25 °C 
11.10.2013 trocken, bewölkt, 
anfangs nebelig, 
ca. 16 °C 
Großenhain 14.02.2013 kalt, ca. -3 °C, 
kein Schneefall 
18.07.2013 sonnig, trocken, 
warm, ca. 25°C, 
08.10.2013 sonnig, trocken, 
ca. 16 °C 




ca. -4 °C 
06.07.2013 sonnig bis be-
wölkt, warm, 
trocken, ca. 24°C 
21.10.2013 warm, trocken, 
bewölkt, ca. 17 °C 
Pirna 04.02.2013 leichter Regen, 
ca. 2 °C 
05.07.2013 sonnig, bewölkt, 
windstill, schwül-
warm, ca. 22 °C 
25.10.2013 bewölkt, leicht 
windig, trocken, 
ca. 13 °C 
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Parcoursort t1_Datum t1_Wetter t2_Datum t2_Wetter t3_Datum t3_Wetter 





Schauer), ca.  
17 °C 
23.10.2013 bewölkt am Mor-
gen, dann sonnig, 
windig, trocken, 
ca. 17 °C 
Riesa I 08.01.2013 Regen, ca. 
4 °C 
12.07.2013 bewölkt, später 
sonnig, windig, 
ca. 22 °C, trocken 
18.10.2013 teilweise sehr 
windig, Nieselre-
gen, zw. 10:55 
Uhr und 11:10 
Uhr starker Re-
genschauer,  
ca. 8 °C 
Riesa II 18.01.2013 sehr kalt,  
ca. -6 °C,  
trocken 
13.07.2013 bewölkt, später 
sonnig, windig, 
ca. 22 °C, trocken 
18.10.2013 teilweise sehr 
windig, Nieselre-
gen, zw. 10:55 
Uhr und 11:10 
Uhr starker Re-
genschauer,  
ca. 8 °C 
Taucha 14.01.2013 sehr kalt, ca. -
6 °C, Schnee-
fall 
02.07.2013 sonnig, trocken, 
ca. 25 °C 
15.10.2013 Starkregen!  
ca. 12 °C 
Weißenfels 13.02.2013 bewölkt, leich-
ter Schneefall, 
kalt, ca. -3 °C 
25.07.2013 warm, bewölkt, 
ca. 25 °C, trocken 
28.10.2013 windig, trocken, 
sonnig, ca. 14 °C 
Wilsdruff 17.01.2013 Schneefall, 
kalt, ca. -4 °C 
04.07.2013 bedeckt, trocken, 
ca. 17 °C 
22.10.2013 sonnig, trocken, 
warm, ca. 20 °C 
Zeitz 09.02.2013 bewölkt, knapp 
über 0 °C, 
trocken 
13.07.2013 bewölkt, sonnig, 
ca. 20 °C, trocken 
12.10.2013 kühl, bewölkt, 
Untergrund an-
fangs feucht,  
ca. 5 °C 
 
 
Das Hochwasser im Sommer 2013 an Saale, Mulde und Elbe betraf viele Probandinnen und 
Probanden und die Testung 2 (t2) direkt. In Weißenfels musste das Training unterbrochen 
und nach einer neuen Sporthalle gesucht werden. In Zeitz musste nach einem neuen Tes-
tungsort gesucht werden, da auch hier das Hochwasser die bisher genutzte Lokalität un-
brauchbar gemacht hatte. Daher mussten auch die Testungstermine für den Fahrradpar-







Die einhändige Acht wird aus der Ergebnisauswertung ausgeschlossen, weil diese auf 
Grund von Platzmangel nicht an allen Orten durchgeführt werden konnte. Die Gesamtleis-
tung im Parcours wird ermittelt, indem für die übrigen sieben Stationen (Slalom, Langsam-
fahrt, Absteigen rechts und links, schmale Gasse, Links abbiegen und Bremsen – siehe An-
hang C 2) bestimmt wird, wie viele dieser sieben Stationen fehlerhaft absolviert wurden. 
Tabelle 6 zeigt, welche Fähigkeiten primär für die einzelnen Stationen benötigt wurden; alle 
diese Fähigkeiten sollten durch das Training verbessert werden. Für die Langsamfahrt wird 
außerdem die Zeit ausgewertet. 
 
Tabelle 6: Welche motorischen Fähigkeiten werden für welche Station im Parcours benötigt? 
Station  Primär benötigte motorische Fähigkeit 
Slalom Koordination 
Langsamfahrt Gleichgewicht 
Absteigen rechts und links Koordination 
Schmale Gasse Gleichgewicht 
Links abbiegen Koordination  
Einhändige Acht Koordination 
Punktgenaues Bremsen Reaktion 
 
 
4.2.1 Parcours: Gesamtleistung 
Die Hypothese, dass die Interventionsgruppe sich mehr verbessert hat als die Kontrollgrup-
pe kann schon bei einem Blick auf die Mittelwerte der Parcoursleistung bei den drei Testun-
gen verworfen werden. Die Kontrollgruppe hatte bei der ersten Testung numerisch mehr 
Fehler gemacht und bei der zweiten und dritten Testung numerisch weniger als die Inter-
ventionsgruppe. Abbildung 6 zeigt die Mittelwerte der Gesamtleistung. Die durchgeführte 
multivariate Analyse zeigt, dass die Interaktion von Testung (mit den Testungen 1, 2 und 3) 
und Gruppe bei der multivariaten Prüfung mit dem Allgemeinen Linearen Modell mit SPSS 
22 nicht signifikant war: F(14, 216) = 1.178, p = 0,294 (s. Tabelle 3 im Anhang). Tabellen 3 
bis 7 im Anhang zeigen die Ergebnisse der Analysen der Leistung im Parcours. Die Männer 
erzielten im Mittel bessere Leistungen im Parcours als die Frauen mit F(7, 223) = 20,414, 
p ≤ 0,001, partiellem eta2 = 0,391, ältere Radfahrende im Mittel etwas schlechtere Leistun-
gen als jüngere mit F(7, 223) = 5,929, p ≤ 0,001, partiellem eta2 = 0,157. Es wurde kein Ef-
fekt der Testwiederholung gefunden und keine Wechselwirkungen der Testung mit Alter 
oder Geschlecht. 
Im Parcours wurde insgesamt jede dritte bis vierte Aufgabe fehlerhaft absolviert. Tabelle 7 















Geschlecht (1= Mann, 2 = Frau) 
 
  t1 t2 t3 t1 t2 t3 
 p ,075 ,093 ,380 ,000 ,000 ,000 
Absteigen links fehlerhaft r ,122 ,136 ,255 ,294 ,160 ,160 
 p ,035 ,023 ,000 ,000 ,007 ,008 
Schmale Gasse fehlerhaft r ,074 ,055 ,161 ,183 ,202 ,169 
 p ,202 ,359 ,008 ,001 ,001 ,005 
Linksabbiegen fehlerhaft r ,216 ,108 ,165 -,027 ,061 ,075 
 p ,000 ,071 ,006 ,649 ,305 ,212 
Bremsen fehlerhaft r -,044 ,173 ,031 ,269 ,346 ,279 
 p ,450 ,004 ,606 ,000 ,000 ,000 
Anmerkung: p = zweiseitiges Signifikanzniveau. 
 
 
4.2.4 Zusammenfassung Ergebnisse des Parcours 
Eine Annahme war, dass die Interventionsgruppe im Parcours wegen des sechsmonatigen 
Trainings besser abschneiden würde als die Kontrollgruppe. Die Auswertung der gemachten 
Fehler im Parcours zeigt jedoch, dass dies nicht der Fall ist. Das Training hatte keinen Effekt 
auf die Leistung im Parcours. Der nicht zu interpretierende univariate Effekt des Trainings 
auf die Leistung beim Linksabbiegen ist so gering, dass er ohne praktische Bedeutung ist. 
Ältere Teilnehmende schnitten im Parcours etwas schlechter ab als jüngere, Frauen schlech-




4.3 KÖRPERLICHE BESCHWERDEN UND BEEINTRÄCHTIGUNGEN BEIM 
RADFAHREN 
Im Folgenden werden die Ergebnisse der Befragung zu körperlichen Beschwerden darge-
stellt (siehe Fragebögen, Anhang B 1-6). Analysiert wurden hier die Beschwerden, die sich 
durch das Training ändern können, also Beweglichkeit, Herz-Kreislauf-Beschwerden, Ner-
vensystem und Muskelkraft. Erfragt wurde zu jedem Bereich das Ausmaß der Beschwerden 
allgemein (Übersicht in Tabelle 11) und der Beeinträchtigung beim Radfahren (Übersicht in 
Tabelle 12). Für die Antwortskala wurden Bezeichnungen von Rohrmann (1978) genutzt, so 
dass die fünf Skalenpunkte als gleichabständig angenommen werden dürfen. Insgesamt 
wurden in allen erfragten Bereichen im Mittel keine bis geringe Beschwerden berichtet. Die 
berichteten Beeinträchtigungen beim Radfahren waren noch geringer als die Beschwerden 
allgemein. Bei Testung drei wurden die Teilnehmenden außerdem für jeden einzelnen Be-
reich befragt, ob sich die Beschwerden seit der ersten Testung verändert hatten. 
 
 
Tabelle 11: Berichtete Beschwerden in den Bereichen Beweglichkeit, Herz-Kreislauf, Nervensystem und Muskel-
kraft, Mittelwert und Maximum dieser Beschwerden für Interventions- und Kontrollgruppe für die drei Testungen 
t1 bis t3: Stichprobengröße (n), Mittelwert (MW), Median (MD), Standardabweichung (SD), Maximum (Max). 
 Interventionsgruppe Kontrollgruppe 
n MW MD SD Max n MW MD SD Max 
t1   
Allgemein, Mittelwert der vier Bereiche 147 1,69 1,50 0,603 4,25 167 1,57 1,50 0,478 3,50 
Allgemein, Maximum der vier Bereiche 147 2,42 2,00 1,013 5,00 167 2,32 2,00 0,892 5,00 
Beweglichkeit: Beschwerden 146 2,05 2,00 1,019 5,00 161 1,91 2,00 0,911 5,00 
Herz-Kreislauf: Beschwerden 145 1,59 1,00 0,879 5,00 167 1,47 1,00 0,743 5,00 
Nervensystem: Beschwerden 146 1,20 1,00 0,571 4,00 166 1,11 1,00 0,412 3,00 
Muskelkraft: spürbar nachgelassen 147 1,92 2,00 0,848 5,00 167 1,81 2,00 0,889 5,00 
t2     
Allgemein, Mittelwert der vier Bereiche 136 1,62 1,50 0,556 3,50 161 1,58 1,50 0,552 3,50 
Allgemein, Maximum der vier Bereiche 136 2,37 2,00 0,995 5,00 161 2,27 2,00 0,981 5,00 
Beweglichkeit: Beschwerden 135 2,13 2,00 1,033 5,00 160 2,01 2,00 0,994 5,00 
Herz-Kreislauf: Beschwerden 136 1,52 1,00 0,750 4,00 161 1,40 1,00 0,683 5,00 
Nervensystem: Beschwerden 135 1,21 1,00 0,561 4,00 161 1,14 1,00 0,535 4,00 
Muskelkraft: spürbar nachgelassen 136 1,64 1,00 0,795 4,00 161 1,78 2,00 0,842 5,00 
t3     
Allgemein, Mittelwert der vier Bereiche 134 1,62 1,50 0,525 3,75 157 1,56 1,50 0,472 3,25 
Allgemein, Maximum der vier Bereiche 134 2,37 2,00 0,939 5,00 157 2,34 2,00 0,852 5,00 
Beweglichkeit: Beschwerden 134 2,16 2,00 0,919 5,00 157 2,15 2,00 0,856 5,00 
Herz-Kreislauf: Beschwerden 134 1,61 1,00 0,840 5,00 157 1,40 1,00 0,750 5,00 
Nervensystem: Beschwerden 134 1,22 1,00 0,567 4,00 157 1,19 1,00 0,533 4,00 
Muskelkraft: spürbar nachgelassen 134 1,48 1,00 0,723 4,00 157 1,51 1,00 0,676 3,00 






Tabelle 12: Berichtete Beeinträchtigung beim Radfahren durch Beschwerden in den Bereichen Beweglichkeit, 
Herz-Kreislauf, Nervensystem und Muskelkraft, Mittelwert und Maximum dieser Beeinträchtigungen für Inter-
ventions- und Kontrollgruppe für die drei Testungen t1 bis t3: Stichprobengröße (n), Mittelwert (MW), Median 
(MD), Standardabweichung (SD), Maximum (Max). 
 Interventionsgruppe Kontrollgruppe 
n MW MD SD Max n MW MD SD Max 
t1     
Beeinträchtigung, Mittelwert der vier 
Bereiche 147 1,47 1,25 0,496 3,50 167 1,39 1,25 0,437 3,50 
Beeinträchtigung, Maximum der vierBe-
reiche 
147 2,07 2,00 1,025 5,00 167 1,93 2,00 0,875 5,00 
Beweglichkeit 145 1,81 1,00 0,986 5,00 163 1,64 1,00 0,799 4,00 
Herz-Kreislauf 144 1,33 1,00 0,667 4,00 167 1,26 1,00 0,601 5,00 
Nervensystem 146 1,13 1,00 0,459 5,00 165 1,08 1,00 0,389 4,00 
Muskelkraft 143 1,60 1,00 0,752 4,00 163 1,60 1,00 0,791 4,00 
t2     
Beeinträchtigung, Mittelwert der vier 
Bereiche 136 1,38 1,25 0,445 3,33 161 1,35 1,25 0,488 3,75 
Beeinträchtigung, Maximum der vier 
Bereiche 136 1,89 2,00 0,883 5,00 161 1,84 2,00 0,919 5,00 
Beweglichkeit 134 1,71 1,50 0,857 5,00 158 1,62 1,00 0,900 5,00 
Herz-Kreislauf 135 1,24 1,00 0,511 3,00 160 1,21 1,00 0,527 4,00 
Nervensystem 135 1,13 1,00 0,470 4,00 161 1,10 1,00 0,436 4,00 
Muskelkraft 133 1,41 1,00 0,653 3,00 156 1,51 1,00 0,741 4,00 
t3     
Beeinträchtigung, Mittelwert der vier 
Bereiche 133 1,61 1,50 0,695 4,00 156 1,49 1,25 0,584 3,50 
Beeinträchtigung, Maximum der vier 
Bereiche 
133 2,23 3,00 1,152 5,00 156 2,07 2,00 1,108 5,00 
Beweglichkeit 134 1,63 2,00 0,712 4,00 157 1,59 1,00 0,760 4,00 
Herz-Kreislauf 134 1,29 1,00 0,532 4,00 157 1,17 1,00 0,509 4,00 
Nervensystem 134 1,11 1,00 0,361 3,00 157 1,13 1,00 0,490 5,00 
Muskelkraft 134 1,31 1,00 0,642 4,00 156 1,28 1,00 0,515 3,00 
Anmerkung. 1 = gar nicht, 2 = wenig, 3 = mittelmäßig, 4 = ziemlich, 5 = sehr. Das Minimum war immer 1. 
 
 
4.3.1 Trainingseffekte auf die berichteten Beschwerden und Beeinträchtigungen beim 
Radfahren 
Die Interaktion von Gruppe und Testung wurde jeweils multivariat (für die vier Bereiche) in 
SPSS 22 mit dem Allgemeinen Linearen Modell geprüft. Tabellen 12 bis 16 im Anhang A 
zeigen die Ergebnisse für die Beschwerden allgemein. Das Training hatte keinen Effekt auf 
die berichteten körperlichen Beschwerden, weder allgemein noch auf die Beeinträchtigun-
gen durch diese Beschwerden beim Radfahren. Für die allgemein geschilderten Beschwer-
den war die Interaktion von Testung und Gruppe nicht signifikant (bei den multivariaten 
Tests F(8, 265) = 1,138, p = 0,338, siehe Tabelle 12 im Anhang A). Die univariaten Tests (Ta-
belle 14 im Anhang A) zeigten, dass auch bei den vier einzelnen Beschwerden kein Trai-
ningseffekt vorlag. Das Training hat also keinen Effekt auf die bei den verschiedenen Tes-
tungen geschilderten Beschwerden. Frauen und Männer unterschieden sich nicht im Aus-










Tabelle 13: Korrelation der berichteten allgemeinen Beschwerden und der dadurch hervorgerufenen Beeinträch-
tigungen mit dem Alter in Jahren zu den drei Testungen, t1 bis  t3. 
  Beschwerden 
Beeinträchtigungen beim 
 Radfahren 
  t1 t2 t3 t1 t2 t3 
 n 312-314 295-297 291 306-314  289-297 289-291 
Mittelwert r ,064 -,002 ,106 ,010 -,009 ,127 
 p ,255 ,967 ,071 ,859 ,871 ,030 
Maximum r ,087 ,017 ,087 ,052 ,022 ,110 
 p ,123 ,768 ,139 ,362 ,704 ,063 
Beweglichkeit r -,002 -,096 ,021 -,056 -,123 -,056 
 p ,967 ,098 ,724 ,324 ,035 ,339 
Herz-Kreislauf r -,035 -,018 ,079 -,008 ,041 ,119 
 p ,543 ,764 ,178 ,884 ,488 ,043 
Nervensystem r -,053 -,061 -,019 -,072 -,071 -,070 
 p ,347 ,293 ,744 ,203 ,222 ,231 
Muskelkraft r ,204 ,172 ,200 ,146 ,142 ,213 
 p ,000 ,003 ,001 ,011 ,016 ,000 
Anmerkung: p = zweiseitiges Signifikanzniveau, n = Stichprobengröße. 
 
 
4.3.3 Berichtete Veränderung der Beschwerden von Testung 1 zu Testung 3 
Bei Testung 3 wurden die Teilnehmenden gefragt, in welche Richtung sich Veränderungen 
in den Beschwerden seit der ersten Testung gezeigt hatten. Einen Überblick über die Er-
gebnisse gibt Tabelle 14. Mit der Prozedur Allgemeines Lineares Modell wurde in SPSS mul-
tivariat (vier Bereiche) geprüft, ob sich die Gruppen hinsichtlich der berichteten Veränderung 
unterschieden. Es gab keinen signifikanten Unterschied zwischen Interventions- und Kon-
trollgruppe (F(4, 156) = 1.855, p = 0,121). 
 
Tabelle 14: Testung 3: Veränderung seit der ersten Testung in den Bereichen Beweglichkeit, Herz-Kreislauf, Ner-
vensystem und Muskelkraft, Mittelwert und Maximum dieser Beschwerden für Interventions- und Kontrollgrup-
pe: Stichprobengröße, Mittelwert (MW), Median (MD), Standardabweichung (SD). 
 Interventionsgruppe Kontrollgruppe 
 n MW MD SD n MW MD SD 
Beweglichkeit 103 2,21 3 1,063 106 2,28 3 1,049 
Herz-Kreislauf 112 1,55 1 0,909 134 1,29 1 0,764 
Nervensystem 127 1,20 1 0,591 149 1,17 1 0,590 
Muskelkraft 117 1,58 1 1,061 131 1,52 1 0,854 





4.3.4 Art der Beschwerden in den verschiedenen Bereichen 
Bei den Testungen 1 (t1) und 2 (t2) wurden die Teilnehmenden zu jedem Bereich gefragt, 
welche Beschwerden sie hatten (siehe Fragebögen, Anhang B 1-4), bei Testung 3 (t3, siehe 
Fragebögen, Anhang B 5-6), was sich durch das Training geändert hatte. Die Nennungen 
zeigen die Tabellen 23 bis 34 im Anhang A. Im Bereich Beweglichkeit wurden jeweils mehr-
fach genannt: Hüfte, Knie, Rücken, Wirbelsäule. Im Bereich Herz-Kreislauf machte Blut-
hochdruck relativ viele Nennungen aus, außerdem mehrfach genannt wurden Herzinfarkt, 
niedriger Blutdruck und Kreislaufprobleme. Beim Nervensystem wurden mehrfach Schwie-
rigkeiten mit dem Gleichgewicht genannt, bei der Muskelkraft wiederholt Steigungen bzw. 
das Bergauffahren. 
 
4.3.5 Zusammenfassung körperliche Beschwerden und Beeinträchtigungen beim Rad-
fahren 
Insgesamt wurde auch schon bei der ersten Testung insgesamt ein geringes Ausmaß an 
Beschwerden berichtet, die Beeinträchtigung durch diese Beschwerden beim Radfahren 
war entsprechend noch geringer. Das Training hatte keinen Einfluss auf die berichteten Be-
schwerden oder Beeinträchtigungen. Um einen Bodeneffekt (zu geringen Wert, als dass 
eine Veränderung realistischerweise möglich wäre) zu vermeiden, wurden die Personen 
auch gebeten, selbst die Veränderung der Beschwerden von Testung 1 zu Testung 3 einzu-
schätzen. Auch hier wurde kein Unterschied zwischen Interventions- und Kontrollgruppe 
gefunden. Bei den Testungen 1 (t1) und 2 (t2) wurden die Teilnehmenden in jedem Bereich 
gefragt, welche Beschwerden sie haben. Es wurden zahlreiche, durchaus alterstypische 
Beschwerden genannt. Anhand dieser Nennungen hätte man vermuten können, dass die 
Beschwerden und Beeinträchtigungen als gravierender geschildert würden. Dies ist aber 
nicht der Fall. Subjektiv sind die meisten der von uns Befragten in den Bereichen, die das 
angebotene Training beeinflussen kann, gesund. Der geringe Alterseffekt zeigt, dass sich 
das auch mit zunehmendem Alter kaum ändert. Regelmäßig Rad zu fahren erhöht nicht nur 





4.4 SCHWIERIGKEITEN BEIM RADFAHREN 
Die Fragen nach Beschwerden und Beeinträchtigungen bezogen sich auf Körperfunktionen, 
die Schwierigkeiten beim Radfahren, auf Aufgaben beim Radfahren, an deren Bewältigung 
jeweils mehrere körperliche und kognitive Fähigkeiten und Fertigkeiten beteiligt sind. 
 
4.4.1 Schwierigkeiten beim Radfahren: Trainingseffekte 
Tabellen 35 bis 39 im Anhang A zeigen die Ergebnisse der multivariaten Analysen der berich-
teten Schwierigkeiten beim Radfahren. Bei den berichteten Schwierigkeiten beim Radfahren 
zeigte sich kein Effekt des Trainings (bei den multivariaten Tests F(30, 244) = 1,043, 
p = 0,411, siehe Tabelle 35 im Anhang A). Tabellen 15 bis 17 geben einen Überblick über die 
Schwierigkeiten beim Radfahren, die zu den drei Testungen berichtet wurden. Insgesamt 
wurden gar keine bis wenig Schwierigkeiten berichtet. Radfahrerinnen berichteten mehr 
Schwierigkeiten beim Radfahren als Radfahrer (bei den multivariaten Tests F(15, 
259) = 6,697, p ≤ 0,001, partielles eta2 = 0,279, siehe Tabelle 35 im Anhang A), ältere Rad-
fahrende etwas mehr Schwierigkeiten als jüngere (bei den multivariaten Tests F(15, 
259) = 2,902, p ≤ 0,001, partielles eta2 = 0,144, siehe Tabelle 35 im Anhang A). 
 
Tabelle 15: Berichtete Schwierigkeiten beim Radfahren und Mittelwert dieser Schwierigkeiten für Interventions- 
und Kontrollgruppe für Testung t1: Stichprobengröße (n), Mittelwert (MW), Median (MD), Standardabweichung 
(SD), Maximum (Max). 
 Interventionsgruppe Kontrollgruppe 
 n MW MD SD Max n MW MD SD Max 
Mittelwert 146 1,40 1,27 0,430 3,47 167 1,40 1,27 0,462 3,47 
auf Rad steigen 146 1,24 1,00 0,625 4,00 167 1,29 1,00 0,622 4,00 
vom Rad absteigen 146 1,22 1,00 0,544 4,00 167 1,27 1,00 0,615 4,00 
Lenker unter Kontrolle 
halten 146 1,09 1,00 0,469 5,00 167 1,09 1,00 0,326 3,00 
eine Hand lenken, andere 
Handzeichen geben 146 1,18 1,00 0,512 4,00 167 1,20 1,00 0,533 4,00 
Kopf nach hinten drehen 146 1,95 2,00 1,069 5,00 167 1,90 2,00 1,062 5,00 
schnell reagieren 146 1,57 1,00 0,751 4,00 166 1,60 1,00 0,831 5,00 
punktgenau bremsen 143 1,34 1,00 0,638 4,00 167 1,34 1,00 0,587 4,00 
mit einer Hand lenken 145 1,34 1,00 0,639 4,00 167 1,45 1,00 0,876 5,00 
auf Kopfsteinpflaster fah-
ren 144 1,66 1,00 0,795 4,00 167 1,79 2,00 0,891 5,00 
geradeaus fahren 144 1,26 1,00 0,591 4,00 167 1,24 1,00 0,551 4,00 
Kurven fahren 145 1,32 1,00 0,655 4,00 167 1,24 1,00 0,529 3,00 
langsam fahren 145 1,26 1,00 0,643 5,00 166 1,24 1,00 0,625 5,00 
schnell fahren 145 1,39 1,00 0,738 4,00 166 1,36 1,00 0,732 5,00 
Steigungen fahren 145 1,89 2,00 0,987 5,00 166 1,78 1,00 0,985 4,00 
Gleichgewicht halten 146 1,25 1,00 0,573 4,00 167 1,22 1,00 0,542 4,00 






Tabelle 16: Berichtete Schwierigkeiten beim Radfahren und Mittelwert dieser Schwierigkeiten für Interventions- 
und Kontrollgruppe für Testung t2: Stichprobengröße (n), Mittelwert (MW), Median (MD), Standardabweichung 
(SD), Maximum (Max). 
 Interventionsgruppe Kontrollgruppe 
 n MW MD SD Max n MW MD SD Max 
Mittelwert 136 1,46 1,40 0,418 3,27 161 1,41 1,27 0,454 3,27 
auf Rad steigen 136 1,34 1,00 0,599 3,00 161 1,34 1,00 0,643 5,00 
vom Rad absteigen 136 1,33 1,00 0,559 3,00 160 1,32 1,00 0,638 4,00 
Lenker unter Kontrolle 
halten 136 1,10 1,00 0,295 2,00 161 1,09 1,00 0,343 3,00 
eine Hand lenken, andere 
Handzeichen geben 136 1,22 1,00 0,540 4,00 161 1,25 1,00 0,605 4,00 
Kopf nach hinten drehen 136 1,93 2,00 0,854 4,00 161 1,97 2,00 0,977 5,00 
schnell reagieren 136 1,51 1,00 0,655 4,00 161 1,47 1,00 0,698 5,00 
punktgenau bremsen 136 1,39 1,00 0,646 3,00 161 1,37 1,00 0,678 5,00 
mit einer Hand lenken 136 1,41 1,00 0,755 5,00 161 1,43 1,00 0,780 5,00 
auf Kopfsteinpflaster fah-
ren 136 1,91 2,00 0,890 5,00 161 1,68 1,00 0,817 4,00 
geradeaus fahren 136 1,33 1,00 0,597 4,00 161 1,32 1,00 0,656 5,00 
Kurven fahren 136 1,40 1,00 0,647 4,00 161 1,33 1,00 0,620 4,00 
langsam fahren 136 1,29 1,00 0,557 4,00 161 1,24 1,00 0,565 4,00 
schnell fahren 136 1,40 1,00 0,713 4,00 161 1,27 1,00 0,591 4,00 
Steigungen fahren 136 2,05 2,00 0,953 5,00 161 1,91 2,00 0,996 5,00 
Gleichgewicht halten 136 1,24 1,00 0,505 4,00 161 1,18 1,00 0,499 4,00 
Anmerkung. 1 = gar nicht, 2 = wenig, 3 = mittelmäßig, 4 = ziemlich, 5 = sehr. Das Minimum war immer 1. 
 
 
Tabelle 17: Berichtete Schwierigkeiten beim Radfahren und Mittelwert dieser Schwierigkeiten für Interventions- 
und Kontrollgruppe für Testung t3: Stichprobengröße (n), Mittelwert (MW), Median (MD), Standardabweichung 
(SD), Maximum (Max). 
 Interventionsgruppe Kontrollgruppe 
 n MW MD SD Max n MW MD SD Max 
Mittelwert 134 1,33 1,20 0,384 2,87 157 1,34 1,13 0,481 3,40 
auf Rad steigen 134 1,22 1,00 0,525 4,00 157 1,24 1,00 0,524 4,00 
vom Rad absteigen 134 1,28 1,00 0,583 4,00 157 1,22 1,00 0,501 4,00 
Lenker unter Kontrolle 
halten 134 1,08 1,00 0,302 3,00 157 1,08 1,00 0,311 3,00 
eine Hand lenken, andere 
Handzeichen geben 134 1,19 1,00 0,467 3,00 157 1,31 1,00 0,697 4,00 
Kopf nach hinten drehen 134 1,57 1,00 0,799 5,00 157 1,61 1,00 0,868 5,00 
schnell reagieren 134 1,36 1,00 0,580 4,00 157 1,38 1,00 0,703 5,00 
punktgenau bremsen 134 1,24 1,00 0,537 4,00 157 1,27 1,00 0,637 5,00 
mit einer Hand lenken 134 1,31 1,00 0,581 4,00 157 1,43 1,00 0,834 5,00 
auf Kopfsteinpflaster fah-
ren 134 1,69 2,00 0,709 4,00 157 1,65 1,00 0,839 5,00 
geradeaus fahren 134 1,30 1,00 0,475 3,00 156 1,29 1,00 0,612 4,00 
Kurven fahren 134 1,33 1,00 0,545 3,00 157 1,32 1,00 0,600 4,00 
langsam fahren 134 1,28 1,00 0,529 4,00 157 1,24 1,00 0,568 4,00 
schnell fahren 132 1,26 1,00 0,533 3,00 157 1,23 1,00 0,517 3,00 
Steigungen fahren 133 1,71 2,00 0,840 4,00 157 1,66 1,00 0,910 5,00 
Gleichgewicht halten 133 1,20 1,00 0,452 3,00 156 1,22 1,00 0,548 4,00 
Anmerkung. 1 = gar nicht, 2 = wenig, 3 = mittelmäßig, 4 = ziemlich, 5 = sehr. Das Minimum war immer 1. 
 
 
Die Abbildungen 27 bis 41 zeigen die Ergebnisse für die berichteten Schwierigkeiten bei den 
Testungen t1 bis t3. Bemerkenswert ist, dass insgesamt nur sehr geringe Schwierigkeiten 









4.4.2 Weitere genannte Schwierigkeiten beim Radfahren 
Um auch erlebte Schwierigkeiten zu erfassen, die nicht mit den geschlossenen Fragen er-
hoben wurden, wurden die Teilnehmenden bei jeder Testung gefragt, was ihnen beim Rad-
fahren außerdem schwer fiel. Die Nennungen bei Testungen 1 (t1) bis 3 (t3) zeigen die Ta-
bellen 18 bis 20. Die Kategorien wurden bei der Auswertung gebildet und waren nicht vor-
gegeben. 
 
Tabelle 18: Nennungen bei Testung 1 von je einer Person, was beim Radfahren schwer fällt. 
Maximale Leistung 
 steile Berge fahren 
Kraft 
 Fahrrad tragen: ziemlich 
Sonstige 
 alle grau gepflasterten Radstreifen 
 
 
Tabelle 19: Nennungen bei Testung 2 von je einer Person, was beim Radfahren schwer fällt. 
Ausdauer 
 längere Fahrstrecken > 20km 
 ........... über 1 Stunde ohne Pause fahren: linke Schulter und Arm werden ohne Bewegung 
wie kein Gefühl / wenig Durchblutung halb steif 
 Sitzbeschwerden bei längeren Touren 
Maximale Leistung 
 bei Gegenwind, Bergaufstiege 
 kurze Steigungen kein Problem, aber längere Steigungen, diese müssen noch nicht mal sehr 
steil sein 
 bei sehr viel Wind 
 Berge fahren, hohes Tempo, schwere Last 
 schlechte Kondition 
 starke Steigungen in einem Ritt hochzufahren 
 Steigungen 
Oberflächen 
 Schnee- und Eisglätte, tiefer Sand und Schotter 
 Schotter, Sandboden, Schlamm 
Beweglichkeit 
 Abbiegen nach links: Absteigen, schauen, ob was kommt, dann abbiegen. Grund: beide 
Halsschlagadern um 180° verdreht, kräftige Kopfdrehungen: kurzzeitige Durchblutungsstö-
rung 
 Auf- und Absteigen auf Grund meiner Hüftgelenksprobleme 
 nach rechts absteigen 
Sehen 
 Doppelbild beim Schulterblick 
Kfz 
 Fahrzeuge hinter mir 
 Unsicherheit wenn ich von großen LKW überholt werde 





Tabelle 20: Nennungen bei Testung 3 von je einer Person, was beim Radfahren schwer fällt. 
 
 
4.4.3 Alter, Geschlecht und Schwierigkeiten beim Radfahren 
Da es keinen Trainingseffekt gab, werden hier die Zusammenhänge der berichteten Schwie-
rigkeiten beim Radfahren mit Alter und Geschlecht für Interventions- und Kontrollgruppe 
gemeinsam berichtet. Tabelle 21 zeigt diese Korrelationen. Zwischen Alter und den Schwie-
rigkeiten gab es kaum Zusammenhänge. Im Mittel und für zahlreiche einzelne Aufgaben 
berichteten die Frauen mehr Schwierigkeiten beim Radfahren als die Männer. Bei Aufgaben, 
die mit Beweglichkeit zusammenhingen (aufsteigen, absteigen, Kopf drehen), gab es keinen 
Unterschied zwischen den Frauen und Männern. Abbildung 42 zeigt die Mittelwerte für 
Frauen und Männer. 
 
Tabelle 21: Korrelation (r) der berichteten Schwierigkeiten beim Radfahren mit Alter in Jahren und Geschlecht zu 
den drei Testungen, t1 n = 310-313, t2 n = 297, t3 n = 289-291. 
  Alter   Geschlecht   
  t1 t2 t3 t1 t2 t3 
Mittelwert Schwierigkeiten r ,026 -,023 ,053 ,309 ,273 ,250 
 p ,643 ,698 ,369 ,000 ,000 ,000 
auf Rad steigen r -,023 ,041 ,036 ,033 ,021 -,023 
 p ,686 ,482 ,538 ,564 ,722 ,697 
vom Rad absteigen r ,051 ,068 ,072 ,050 ,012 ,051 
 p ,367 ,243 ,221 ,374 ,835 ,388 
Lenker unter Kontrolle halten r ,000 -,124 ,020 ,130 ,156 ,134 
 p ,995 ,032 ,734 ,022 ,007 ,022 
eine Hand lenken, andere Hand- r -,040 -,003 -,016 ,236 ,225 ,176 
 zeichen geben p ,476 ,952 ,782 ,000 ,000 ,003 
Kopf nach hinten drehen r ,163 ,098 ,196 ,092 ,101 ,049 
 p ,004 ,091 ,001 ,105 ,081 ,404 
schnell reagieren r -,017 -,148 ,005 ,217 ,242 ,216 
 p ,771 ,011 ,926 ,000 ,000 ,000 
punktgenau bremsen r -,013 -,046 ,060 ,307 ,365 ,298 
 p ,820 ,429 ,307 ,000 ,000 ,000 
mit einer Hand lenken r -,043 -,021 -,034 ,316 ,299 ,300 
 p ,450 ,717 ,563 ,000 ,000 ,000 
auf Kopfsteinpflaster fahren r -,031 -,069 ,039 ,198 ,161 ,195 
 p ,591 ,239 ,507 ,000 ,005 ,001 
geradeaus fahren r ,060 -,073 -,013 ,207 ,163 ,179 
Maximale Leistung 
 bei Steigungen drehe ich den Gang runter 
Oberflächen 
 Waldwege 
 Schotter, Piste, Feldwege, Sand 
Beweglichkeit 
 beim Abbremsen: rechts oder links Fuß auf den Boden stellen kann ich nicht 
 ich kann nicht freihändig fahren 
 punktgenau nach rechts absteigen 




  Alter   Geschlecht   
  t1 t2 t3 t1 t2 t3 
 
 p ,294 ,209 ,824 ,000 ,005 ,002 
Kurven fahren r -,056 -,127 -,008 ,326 ,332 ,325 
 p ,326 ,028 ,893 ,000 ,000 ,000 
langsam fahren r ,021 -,079 ,030 ,131 ,140 ,116 
 p ,711 ,175 ,607 ,021 ,016 ,047 
schnell fahren r ,034 ,118 ,086 ,231 ,138 ,188 
 p ,548 ,042 ,143 ,000 ,017 ,001 
Steigungen fahren r ,053 ,060 ,064 ,318 ,217 ,250 
 p ,353 ,304 ,277 ,000 ,000 ,000 
Gleichgewicht halten r -,031 -,043 -,040 ,185 ,065 ,170 
 p ,581 ,460 ,496 ,001 ,261 ,004 
Anmerkung: p = zweiseitiges Signifikanzniveau. 
 
 








mit einer Hand lenken
punktgenau bremsen
schnell reagieren
Abbiegen: Kopf nach hinten








Abbildung 42: Mittelwerte der beschriebenen Schwierigkeiten beim Radfahren bei der ersten Testung für Frauen  
(n = 124-125 Frauen) und Männer (n = 187-190). 






4.4.4 Berichtete Schwierigkeiten beim Radfahren und Leistung im Parcours 
Einige der Fragen zu Schwierigkeiten beim Radfahren waren so konstruiert, dass sie Aufga-
ben erfragten, die im Parcours geprüft wurden. Diese Übereinstimmung sollte ermöglichen, 
Zusammenhänge zwischen Leistung und Selbsteinschätzung bei denselben Situationsklas-
sen zu erfassen. Bemerkenswert ist, dass die Leistung im Parcours und die Selbsteinschät-
zung nicht bis wenig zusammenhängen. Die Tabellen 40 bis 42 im Anhang A zeigen die Kor-
relationen für die Testungen t1, t2 und t3. Die höchste Korrelation zwischen Parcoursleis-
tung und berichteten Schwierigkeiten im Straßenverkehr ist r = 0,345, was 12% gemeinsa-
me Varianz bedeutet. 
 
4.4.5 Zusammenfassung Schwierigkeiten beim Radfahren 
Insgesamt werden geringe Schwierigkeiten beim Radfahren berichtet mit einem sehr gerin-
gen Alterseffekt. Frauen berichten mehr Schwierigkeiten als Männer. Der Zusammenhang 
zwischen den berichteten Schwierigkeiten und der Leistung im Parcours ist sehr gering. Die 






Informationen über Unfälle wurden auch erhoben, um sie mit den Trainingseffekten bei Par-
cours und geschilderten Beschwerden in Beziehung zu setzen. Dies ist mangels Trainingsef-
fekten nicht möglich. Allerdings sollen hier einige Aspekte zu den Unfällen berichtet werden, 
weil Unfälle älterer Radfahrender bisher wenig untersucht wurden, Die Befragten sollten 
beantworten, wie viele Unfälle (unterschieden in Alleinunfälle und Kollisionen) sie nach dem 
59. Geburtstag hatten und in welchem Alter der letzte Alleinunfall und die letzte Kollision 
passiert war. Betrachtet werden fünf Altersgruppen: 60-64 Jahre, 65-69 Jahre, 70-74 Jahre, 
75-79 Jahre und 80 Jahre und älter. 
 
4.5.1 Alleinunfälle, Zusammenstöße und Alter 
Tabellen 22 bis 24 zeigen die Anzahl der Unfälle, der Alleinunfälle und der Zusammenstöße 
nach dem 59. Geburtstag. In den Tabellen 25 bis 27 ist die Anzahl der Unfälle auf die Jahre 
seit dem 59. Geburtstag relativiert; diese Anzahl der Unfälle bzw. Alleinunfälle bzw. Zusam-
menstöße pro Jahr soll die Exposition soweit wie möglich berücksichtigen. Die älteren Be-
fragten hatten mehr Unfälle absolut. Wenn man die Anzahl der Unfälle auf die Anzahl der 
Jahre relativiert, die sie seit dem 59. Geburtstag gefahren sind, kehrt sich dieser Eindruck 
sogar um. Abbildung 43 zeigt den Mittelwert der Alleinunfälle und Zusammenstöße pro Jahr. 
Die Korrelation von Alter (in Jahren, nicht in Gruppen aufgeteilt) mit der Anzahl der Unfälle 
pro Jahr betrug r = -0,12 (p = 0,034, N = 314), mit der Anzahl der Alleinunfälle pro Jahr r = -
0,12 (p = 0,029, N = 314), und mit der Anzahl der Zusammenstöße pro Jahr r = -0,02 
(p = 0,746, N = 314). Das bedeutet, dass die älteren Radfahrenden pro Jahr weniger Unfälle 
und weniger Alleinunfälle berichtet haben als die jüngeren. Um dieses unerwartete Ergebnis 
näher zu untersuchen, wurde der Mittelwert der Anzahl der Unfälle pro Altersgruppe für 
Frauen und Männer getrennt berechnet. Das Ergebnis zeigt Abbildung 44. Für die Männer 
betrug die Korrelation zwischen Alter (in Jahren) und der Anzahl der Unfälle pro Jahr r = -0,21 
(p = 0,004, n = 189), für die Frauen r = -0,09 (p = 0,337, n = 125), Besonders viele Alleinun-
fälle pro Jahr haben also nicht hochbetagte Radfahrende, sondern männliche Radfahrende 
im Alter von 60 bis 64 Jahren. Bei Frauen konnte kein Alterseffekt gefunden werden, die 
Frauen fahren insgesamt sehr sicher, daher ist die Unfall-Stichprobe hier so gering, dass 






Tabelle 22: Anzahl der Unfälle (Alleinunfälle plus Zusammenstöße) seit dem 59. Geburtstag. Die Prozentangaben 
zeigen, wie hoch der Anteil von Personen dieser Altersgruppe ist, die die jeweilige Anzahl von Unfällen seit dem 
59. Geburtstag angegeben haben. Im unteren Teil der Tabelle sind Mittelwert, Median, Standardabweichung, 
Minimum und Maximum angegeben. 
Anzahl 
Unfälle 




n 109 95 81 23 6 314 
0 Unfälle 74,3% 57,9% 43,2% 43,5% 0,0% 57,6% 
1 Unfall 14,7% 25,3% 22,2% 17,4% 33,3% 20,4% 
2 Unfälle 8,3% 9,5% 14,8% 13,0% 50,0% 11,5% 
3 Unfälle 1,8% 4,2% 11,1% 13,0% 0,0% 5,7% 
4 Unfälle 0,0% 2,1% 0,0% 8,7% 0,0% 1,3% 
5 Unfälle 0,0% 0,0% 2,5% 0,0% 16,7% 1,0% 
6 Unfälle 0,9% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,6% 
7 Unfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
9 Unfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
11 Unfälle 0,0% 0,0% 0,0% 4,3% 0,0% 0,3% 
12 Unfälle 0,0% 1,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 
15 Unfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
21 Unfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
       
Mittelwert ,42 ,78 1,70 1,65 2,17 ,98 
Median ,00 ,00 1,00 1,00 2,00 ,00 
Standardab-
weichung ,895 1,510 3,180 2,461 1,472 2,079 
Minimum ,00 ,00 ,00 ,00 1,00 ,00 
Maximum 6,00 12,00 21,00 11,00 5,00 21,00 
Anmerkung. n: Stichprobengröße. Ablesebeispiel:74,3% der Befragten in der Altersgruppe 60-64 Jahre hatten 
seit ihrem 59. Geburtstag 0 Unfälle; 14,7% in derselben Altersgruppe hatten 1 Unfall. 
 
 
Tabelle 23: Anzahl der Alleinunfälle seit dem 59. Geburtstag. Die Prozentangaben zeigen, wie hoch der Anteil von 
Personen dieser Altersgruppe ist, die die jeweilige Anzahl von Alleinunfällen seit dem 59. Geburtstag ange-geben 




60-64 Jahre 65-69 Jahre 70-74 Jahre 75-79 Jah-
re 




n 109 95 81 23 6 314 
0 Alleinunfälle 78,9% 65,3% 54,3% 43,5% 0,0% 64,3% 
1 Alleinunfall 10,1% 23,2% 22,2% 21,7% 33,3% 18,5% 
2 Alleinunfälle 9,2% 7,4% 7,4% 17,4% 50,0% 9,6% 
3 Alleinunfälle 0,9% 2,1% 8,6% 8,7% 0,0% 3,8% 
4 Alleinunfälle 0,9% 1,1% 0,0% 4,3% 16,7% 1,3% 
5 Alleinunfälle 0,0% 0,0% 3,7% 0,0% 0,0% 1,0% 
9 Alleinunfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
10 Alleinunfälle 0,0% 1,1% 0,0% 4,3% 0,0% 0,6% 
15 Alleinunfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
20 Alleinunfälle 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,3% 
       
Mittelwert ,35 ,59 1,36 1,43 2,00 ,79 
Median ,00 ,00 ,00 1,00 2,00 ,00 
Standardabweichung ,762 1,267 3,034 2,212 1,095 1,903 
Minimum 0 0 0 0 1 0 
Maximum 4 10 20 10 4 20 






Tabelle 24: Anzahl der Zusammenstöße seit dem 59. Geburtstag. Die Prozentangaben zeigen, wie hoch der An-
teil von Personen dieser Altersgruppe ist, die die jeweilige Anzahl von Zusammenstößen seit dem 59. Geburtstag 








n 109 95 81 23 6 314 
0 Zusammenstöße 93,6% 85,3% 75,3% 82,6% 83,3% 85,4% 
1 Zusammenstoß 5,5% 10,5% 18,5% 13,0% 16,7% 11,1% 
2 Zusammenstöße 0,9% 4,2% 2,5% 4,3% 0,0% 2,5% 
3 Zusammenstöße 0,0% 0,0% 3,7% 0,0% 0,0% 1,0% 
       
Mittelwert ,07 ,19 ,35 ,22 ,17 ,19 
Median ,00 ,00 ,00 ,00 ,00 ,00 
Standardab- 
weichung ,295 ,490 ,710 ,518 ,408 ,514 
Minimum 0 0 0 0 0 0 
Maximum 2 2 3 2 1 3 
Anmerkung. n = Stichprobengröße. 
 
 
Tabelle 25: Mittelwert, Median, Standardabweichung, Minimum und Maximum der Anzahl der Unfälle pro Jahr 
seit dem 59. Geburtstag pro Altersgruppe. 




n 109 95 81 23 6 314 
Mittelwert ,21  ,09 ,14 ,10 ,09 ,15 
Median ,00  ,00 ,07 ,06 ,07 ,00 
Standardab-
weichung ,487 ,167 ,262 ,150 ,062 ,335 
Minimum ,00 ,00 ,00 ,00 ,05 ,00 
Maximum 2,00 1,26 1,68 ,67 ,21 2,00 
Anmerkung. n = Stichprobengröße. 
 
 
Tabelle 26: Mittelwert, Median, Standardabweichung, Minimum und Maximum der Anzahl der Alleinunfälle pro 
Jahr seit dem 59. Geburtstag pro Altersgruppe. 




n 109 95 81 23 6 314 
Mittelwert ,19 ,07 ,11 ,09 ,08 ,12 
Median ,00 ,00 ,00 ,06 ,07 ,00 
Standardab-
weichung ,460 ,140 ,248 ,135 ,046 ,314 
Minimum ,00 ,00 ,00 ,00 ,05 ,00 
Maximum 2,00 1,05 1,60 ,61 ,17 2,00 
Anmerkung. n = Stichprobengröße. 
 
 
Tabelle 27: Mittelwert, Median, Standardabweichung, Minimum und Maximum der Anzahl der Zusammenstöße 
pro Jahr seit dem 59. Geburtstag pro Altersgruppe. 
 
60-64 Jahre 65-69 Jahre 70-74 Jahre 75-79 Jahre 




n 109 95 81 23 6 314 
Mittelwert ,03 ,02 ,03 ,01 ,01 ,02 






Insgesamt haben 114 Teilnehmende mindestens einen Alleinunfall nach dem 59. Geburtstag 
erlebt, 46 Teilnehmende mindestens einen Zusammenstoß nach dem 59. Geburtstag. Ins-
gesamt berichteten die Befragten 60 Zusammenstöße und 249 Alleinunfälle nach dem 59. 
Geburtstag. Der Anteil von Alleinunfällen beträgt also 81%. 
 
Von den 114 letzten Alleinunfällen geschahen 68,4% innerhalb einer geschlossenen Ort-
schaft und 31,6% außerhalb einer geschlossenen Ortschaft. Bei 83,2% von 113 Befragten 
ereignete sich der letzte Alleinunfall im Hellen, bei 10,6% in der Dämmerung und bei 6,2% 
im Dunkeln. Tabelle 28 zeigt, auf welchen Flächen sich die Alleinunfälle ereigneten, Mehr-
fachnennungen waren möglich. 
 
Tabelle 28: Flächen, auf denen die Alleinunfälle passierten, N = 114. 
Infrastruktur Prozent 
Fahrbahn 41,2 % 
straßenbegleitender Radweg 15,8 % 
selbstständig geführter Radweg 29,8 % 
Gehweg 7,0 % 
Fußgängerzone 0,9 % 
Einbahnstraße auf Fahrbahn 1,8 % 
Sonstiges, z. B. Auffahrt, Feldweg, Waldweg, 
Gartenweg, … 
Unterschiedliche Anteile (i.d.R. bei je-




Auswertung Zusammenstöße - wo passiert, Tageslicht, Infrastruktur 
Von den 46 berichteten Zusammenstößen ereigneten sich 82,6% innerhalb einer Ortschaft, 
17,4% außerhalb einer Ortschaft. Von den 46 letzten Zusammenstößen passierten 87,0% 
im Hellen, 4,3% in der Dämmerung und 8,7% in der Dunkelheit. Tabelle 29 zeigt, auf wel-
chen Flächen sich die Kollisionen ereigneten. 
 
Tabelle 29: Flächen, auf denen sich die letzten Zusammenstöße ereigneten, N = 46. 
Fläche Prozent 
Fahrbahn 43,5 % 
straßenbegleitender Radweg 31,1 % 
selbstständig geführten Radweg abseits der Straße z:b: im 
Wald oder an einem Fluss 20,0 % 
Gehweg neben der Straße 2,2 % 
Fußgängerzone 6,7 % 
Einbahnstraße auf der Fahrbahn 0,0 % 
Sonstiges, z.B., Parkplatz Einkaufszentrum, Fuß-/Radweg, ge-
teilter Fuß-/Radweg, Ausfahrt, Park, Kreuzung 
Unterschiedliche Anteile, 




4.5.3 Zusammenfassung Unfälle 
Mehr als die Hälfte (57,6%) der Befragten berichteten seit dem 59. Geburtstag keinen einzi-
gen Unfall. Es wurden erheblich mehr Alleinunfälle angegeben als Kollisionen. Die Anzahl 
der berichteten Unfälle pro Jahr und der berichteten Alleinunfälle pro Jahr nahm mit dem 
Alter leicht ab. Die Gruppe mit der höchsten Zahl von Unfällen pro Jahr waren Männer im 
Alter von 60 bis 64 Jahren. 
Der überwiegende Anteil der Unfälle (Alleinunfälle und Zusammenstöße) passiert innerhalb 
einer geschlossenen Ortschaft. Bei der Tageszeit geschehen überwiegend die Unfälle im 
Hellen. Die Unfälle passieren zum größten Teil auf der Fahrbahn und auf selbständig geführ-
ten sowie straßenbegleiteten Radwegen. 
 
 
4.6 GEMESSENE KILOMETERLEISTUNG 
Jede und jeder Teilnehmende erhielt zu Beginn der Studie einen einfachen Fahrradcomputer 
für ihr oder sein Fahrrad, mit dem sie oder er im Alltag unterwegs war. Es sollten die gefah-
renen Kilometer zwischen der ersten und der letzten Testung erhoben werden sowie der 
Fahrradcomputer für die Probandin/den Probanden selbst zur Kontrolle für das Wegetage-
buch diente. Darüber hinaus wurde untersucht, wie das Training die Fahrleistung der Teil-
nehmenden beeinflusste. 
Bei der Analyse der Daten wurden nur vollständige Datensätze verwendet, so dass die Da-
ten von 215 Radfahrenden in die Berechnungen eingingen, davon 102 aus der Interventi-
onsgruppe und 113 aus der Kontrollgruppe. Ausfälle entstanden zum Beispiel dadurch, dass 
mehreren Teilnehmenden die Zähler oder sogar in zwei Fällen das ganze Fahrrad gestohlen 
wurden. Auch gab es viele technische Ausfälle der Fahrradcomputer bedingt durch Wet-
tereinflüsse (langer Winter 2013), die leider nur teilweise durch Neumontage ausgeglichen 
werden konnten. 
Bezüglich der gefahrenen Kilometer gab es eine sehr große Spannweite. So fuhr eine Per-
son lediglich 43 km, und der höchste Wert wurde mit 13.939 km für den gesamten Erhe-
bungszeitraum erfasst. Über alle Städte hinweg wurde eine durchschnittliche Strecke von 
1.564 Kilometern pro Teilnehmendem zwischen der ersten und der dritten Testung gefah-
ren, was etwas mehr als der Strecke Berlin-Rom entspricht. Durchschnittlich legten die Rad-
fahrenden der Interventionsgruppe eine Strecke von 1.624,83 km zurück. Die von der Kon-
trollgruppe zurückgelegte Strecke ist mit durchschnittlich 1.509,61 km kürzer als die der In-




zwischen den Gruppen der einzelnen Standorte Unterschiede gibt. Aus persönlichen Ge-
sprächen an den Testungstagen wurde festgestellt, dass einige Radfahrende Schwierigkei-
ten mit dem zu Fuß gehen haben und deshalb häufiger das Rad nutzen. Für den Vergleich 
der Gruppen wurde die gefahrene Distanz pro Tag berechnet, aus den Kilometerständen zu 
Testung 1 und Testung 3 sowie dem Abstand der beiden Erhebungsdaten. Tabelle 43 im 
Anhang A zeigt das Ergebnis der univariaten Varianzanalyse. Es gab keinen Unterschied zwi-
schen den Gruppen (F(1, 211) = 0,023, p = 0,879). Es gab keinen Alterseffekt (F(1, 
211) = 0,645, p = 0,423) und einen geringen Geschlechtseffekt: Die Männer fuhren im Mittel 
etwas größere Distanzen als die Frauen (F(1, 211) = 5,532, p = 0,020, partielles eta2 = 0,26). 
Tabelle 30 zeigt die zurückgelegten Distanzen in Kilometern. Zu beachten ist dabei, dass der 
Zeitraum zwischen Testung 1 und 2 (t1 zu t2) größer war, also sechs Monate umfasste, 
während der Zeitraum zwischen Testung 2 und 3 (t2 zu t3) lediglich vier Monate umfasste. 
Betrachtet man die oben genannten durchschnittlichen Kilometerangaben pro Teilnehme-
rin/Teilnehmer in Abhängigkeit der Zeitperiode, so ergibt sich, dass zwischen Testung 2 und 
3 (t2 zu t3) - also den Sommer- und Herbstmonaten – mehr km in Relation der Zeit zurückge-
legt wurden. Die Interventionsgruppe legte im Durchschnitt von Testung 1 nach Testung 2 
pro Person und pro Monat 146,84 km zurück und von Testung 2 zu 3 legte die Interventi-
onsgruppe 185,85 km pro Person pro Monat zurück. Bei der Kontrollgruppe ergab die glei-
che Betrachtung, dass die Teilnehmer durchschnittlich 143,87 km pro Monat von Testung 1 
zu Testung 2 zurücklegten und 161,60 km pro Person pro Monat zwischen den Testungen 2 
und 3 erreichte. Beide Gruppen fuhren also in den Sommer- und Herbstmonaten (vier Mona-
te) 2013 verhältnismäßig mehr als in den Winter- und Frühjahrsmonaten 2013 (sechs Mona-
te). Die aufgezeigten Werte geben einen Überblick zwischen den gefahrenen Kilometerun-
terschieden zwischen Kontroll- und Interventionsgruppe. Mit Ausnahme weniger Teilneh-




Tabelle 30: Fahrleistungen der Radfahrenden nach Interventionsgruppe und Kontrollgruppe getrennt, Durch-








t1-t2 pro Monat 
(Jan.-Juni),  
in km je TN 
t2-t3 pro Monat 
(Juli-Okt.),  
in km je TN 
je TN der  
Interventionsgruppe 
(n = 102) in km 1624,83 km 881,06 km 743,39 km 146,84 km 185,85 km 
je TN der  
Kontrollgruppe 





Die Teilnehmenden wurden bei Testung 3 auch gefragt, ob sie im Untersuchungsjahr mehr 
oder weniger als sonst gefahren waren. Einige Antworten im Sinne von "Ich fahre sowieso 
schon alle Wege, bei denen es sinnvoll ist, mit dem Rad. Wie oder warum sollte ich noch 
mehr fahren?" zeigen das Problem, das einige Teilnehmende dieser Untersuchung haben, 
weil sie auch schon zu Beginn der Untersuchung sehr viel mit dem Rad gefahren sind. Um 





Die Daten der Wegetagebücher (siehe Anhang B 7-9) sind äußerst umfangreich. Insgesamt 
wurden 27.989 Wege von den Teilnehmenden insgesamt angegeben. Die Auswertung der 
Wegetagebücher ergab, dass bei der Verkehrsmittelwahl das Fahrrad mit 45 % ganz vorne 
lag. Auch der PKW (als Selbstfahrerin/Selbstfahrer) mit 24,3 % und das zu Fuß gehen mit 
23,5 % machten einen Großteil der Wege aus. Auffällig ist, dass der Öffentliche Personen-
nahverkehr (ÖPNV) mit nur 1,7 % und die Deutsche Bahn mit nur 1 % genutzt wurden. Die 
verhältnismäßig geringe Nutzung des ÖPNVs kann in den kleineren und mittleren Städten 
damit zusammenhängen, dass das ÖPNV-Angebot beziehungsweise seine Struktur weniger 
gut ausgebaut ist als in größeren Städten. 
Als Gründe für die Verkehrsmittelwahl gaben 17,6 % als größte Gruppe an, das Verkehrsmit-
tel gewohnheitsmäßig zu nutzen. 16 % gaben an, das jeweilige Verkehrsmittel aus Effizi-
enzgründen wie Zeit, Kosten oder Bequemlichkeit zu nutzen. Die Entscheidung für ein Ver-
kehrsmittel war manchmal auch abhängig von der Nutzung als Transportmittel, was 9,4 % 
angaben. Sport und Bewegung war für 8,8 % der Grund für die Verkehrsmittelwahl und aus 
Lust und Freude wählten 8,5 % das jeweilige Verkehrsmittel. 
Als Ziele beziehungsweise Grund des Weges wurde von knapp einem Drittel angegeben, 
dass sie den Weg aus Freizeitgründen unternahmen. In die Stadt führten 15,3 % der Wege, 
auf den Einkauf entfielen 13,4 % der Wege. Sehr beliebt war auch der Weg in den (Klein-) 
Garten mit insgesamt 9,2 %. Für Einkauf und Garten wurde das Verkehrsmittel sehr häufig 
in Zusammenhang mit der Transportmöglichkeit gewählt. Für Ziele wie Stadt, Verein, Arbeit 
– also zu regelmäßig wiederkehrenden Terminen – wurde als primärer Grund für die Ver-
kehrsmittelwahl Gewohnheit und Effizienz angegeben. Der PKW wurde häufig in Verbindung 




In Abhängigkeit von Entfernungen ist das Fahrrad besonders bei kurzen und mittleren Stre-
cken der Spitzenreiter unter den Verkehrsmitteln (1-3 km mit 57,7 %, 3-5 km mit 47,8 %), 
gefolgt vom zu Fuß gehen und erst dann vom PKW. Für Strecken zwischen 5 km und 10 km 
ist das Auto das bevorzugte Verkehrsmittel mit 42,8 %, wobei hier Transport als Hauptgrund 
angegeben wurde. Entfernungen zwischen 10 km und 20 km sowie zwischen 20 km und 
50 km halten sich die Waage: bei Auto und Fahrrad (beide etwa 43 %). Größere Radtouren 
dienen vor allem sportlichen Zwecken und der Bewegung. Erst ab 50 km Entfernung wurde 
das Auto etwas häufiger als das Fahrrad genutzt, wobei die Effizienz als Hauptgrund für die 
Wahl angegeben wurde. 
Die Mehrheit der Befragten machte keine Angaben zu besonderen Vorkommnissen auf der 
Wegstrecke (93 %). Dies wurde erfragt, um Schwierigkeiten der älteren Radfahrenden her-
auszufinden. Nur 1 % beklagte sich über infrastrukturelle Fahrprobleme und 1,7 % gaben 
Probleme bei den Verkehrsbedingungen – worunter insbesondere hochwasserbedingte Ein-
schränkungen fielen5 – an. 
 
4.8 MOBILITÄTSBIOGRAFIE 
In der Mobilitätsbiografie sollten die Teilnehmenden rekonstruieren, welche Verkehrsmittel 
sie in ihrem Leben zu den täglichen Schul-/Ausbildungs-/Arbeitsstätten sowie nun im pensi-
onierten Alter genutzt hatten bzw. nutzten (siehe Anhang B 1, Fragebogen S. 20). Aufgrund 
des Alters und dem Wechsel von Arbeitsstätten während dem Erwerbsleben zeigten man-
che Mobilitätsbiografien eine recht große und abwechslungsreiche Bandbreite. Allerdings 
konnten viele Teilnehmende die Verkehrsmittelnutzung während ihres Lebens nicht rekon-
struieren beziehungsweise machten keine Angaben. 
Die Daten zur Mobilitätsbiografie beschreiben zunächst den Abschnitt ‚Kinder und Jugendli-
che‘ in Verbindung mit der Mobilität dahingehend, dass im Grundschulalter drei Viertel der 
Befragten angaben, zu Fuß zur Schule gelangt zu sein, wobei bereits 12 % als Grundschüle-
rinnen und Grundschüler das Rad nutzten. 
Schon mit der weiterführenden Schule nahm das Radfahren zu, denn ein Drittel der gemach-
ten Angaben bezeichnete das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel. Zu Fuß gelangte auch immer 
noch ein Drittel zur weiterführenden Schule. Das letzte Drittel gab nun bereits Verkehrsmit-
telkombinationen an, hatte also einen weiteren und „komplizierteren“ Schulweg zu meistern 
oder nutzte verschiedene Verkehrsmittel. 
5Die Orte Eilenburg, Naumburg, Pirna, Weißenfels und Zeitz waren im Sommer 2013 ganz besonders 
vom Hochwasser  betroffen. 
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4. Ergebnisse 
Zu Zeiten der Ausbildung überwogen Kombinationen aus Verkehrsmitteln mit 35%. Ar-
beitswege wurden zu 20 % mit dem ÖPNV bewältigt, Alltagswege hingegen mit etwa dem 
gleichen Volumen von 21 % zu Fuß. Das Fahrrad rangierte zu Ausbildungszeiten auf Platz 
drei für Arbeitswege mit 13 %. 
Zur ersten Arbeitsstelle gelangten 38 % der Befragten, die ihre Mobilitätsbiografie darstell-
ten, mit einer Kombination von Verkehrsmitteln. Das Rad nutzten nun 20 % als Verkehrsmit-
tel um zur Arbeit und zurück zu fahren. Reine ÖPNV-Nutzung für den Arbeitsweg gaben 
15 % an, während Alltagswege immer noch mit 18 % zu Fuß unternommen wurden. Die 
weiteren Arbeitsverhältnisse, sofern angegeben, bestätigen, dass sich eine allmähliche 
„Motorisierung“ durch den PKW abzeichnete, die dann ab 1989 nochmals stark zunahm. 
Im Rentenalter nutzten die Befragten für ihre Alltagswege zu zwei Dritteln Verkehrsmittel-
kombinationen, das heißt hier allerdings, sie verfügten über mehr Möglichkeiten, die sie nun 
nutzen konnten. Das Fahrrad erfreute sich zu einem Drittel großer Beliebtheit für die Bewäl-
tigung der Alltagswege. Einige Teilnehmende (n = 34)6 waren noch nicht in Rente bezie-
hungsweise gingen einer Nebenbeschäftigung nach, die sie zur Hälfte mit Verkehrsmittel-
kombinationen oder wechselnden Möglichkeiten erreichten. Der PKW diente nur 16 % als 
Verkehrsmittel zur und von der Arbeit, während das Fahrrad von einem Viertel als Trans-
portmittel angegeben wurde. 
Insgesamt kann also festgestellt werden, dass in der befragten Gruppe das Fahrrad als rele-
vantes Verkehrsmittel genutzt wurde, sowohl zu Ausbildungs- und Arbeitszwecken als auch 
für die Alltagswege. Der PKW wurde für viele erst mit der ersten Arbeitsstelle beziehungs-
weise ab dem Erwachsenenalter relevant, wobei eine stetige Zunahme der motorisierten 
Mobilisierung zu verzeichnen war, insbesondere nach 1989. Im Rentenalter gewann das 
Fahrrad trotz Vorhandensein eines PKWs in den meisten Fällen wieder an Wert und Ge-
brauch. Erklärungen hierfür könnten sein, dass die Probandinnen und Probanden mehr Frei-
zeit haben, effizienter und gesundheitsbewusster unterwegs sein wollen oder wie häufig 
vermerkt in den Wegetagebüchern, das Fahrrad aus Bequemlichkeit nutzten. Nicht zu ver-
achten ist der Gedanke der Gewohnheit. Das Fahrrad ist das Verkehrsmittel, das die meisten 
Menschen am längsten kennen. Es begleitet viele ein Leben lang. 
6Vgl. Tabelle 1 Anhang A. 
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4. Ergebnisse 
4.9 ERLEBTE BEDEUTUNG DES RADFAHRENS 
 
Die Bedeutung des Radfahrens wurde ermittelt mit der Frage "Stellen Sie sich vor, dass Sie 
nicht mehr Fahrrad fahren könnten. Was wäre dann anders für Sie?" (siehe Anhang B 1) Ab-
bildung 45 gibt einen Überblick über die Antworten. Aus diesen Fragen wurden mit einer 
Faktorenanalyse vier Faktoren extrahiert: "Praktisches", "Lebensqualität", "Kontak-
te/Aktivitäten" und "Positives". Die ersten drei Faktoren bezeichnen Verluste, der letzte posi-
tive Konsequenzen des Aufhörens. Alle im folgenden Abschnitt berichteten Korrelationen 
wurden mit den Daten bestimmt, die bei der ersten Testung ermittelt wurden. Ausnahmen 
sind die gemessenen Fahrstrecken zwischen den Testungen t1, t2 und t3. 
 
Tabelle 31 zeigt die Korrelation der Bedeutung des Radfahrens mit Geschlecht, Alter und 
Lebensform. Tabelle 44 im Anhang A zeigt die entsprechenden Partialkorrelationen, aus de-
nen der Führerscheinbesitz und die Häufigkeit des Autofahrens auspartialisiert sind. Die älte-
ren Befragten schätzen die praktische Bedeutung des Radfahrens als etwas höher ein als 
bei die jüngeren. Das gilt für Personen mit und ohne Führerschein und unabhängig von der 
Häufigkeit, mit der die Personen Auto fahren. Mit Geschlecht oder Lebensform (allein im 






Tabelle 31: Korrelation (r) der Bedeutung des Radfahrens mit Geschlecht, Alter und Lebensform. 




(1 = Mann, 2 = Frau) 
r ,084 -,038 -,086 ,036 
Sig. (2-seitig) ,142 ,509 ,139 ,530 
n 308 303 297 302 
Alter in Jahren r ,153 ,071 ,041 ,033 
Sig. (2-seitig) ,007 ,218 ,479 ,568 
n 308 303 297 302 
Lebt im Haushalt allein (0 
= nein, 1 = ja) 
r ,080 ,043 ,015 ,091 
Sig. (2-seitig) ,162 ,461 ,795 ,115 
n 307 302 297 301 
Lebt im Haushalt mit Part-
ner/in (0 = nein, 1 = ja) 
r -,093 -,039 -,025 -,091 
Sig. (2-seitig) ,103 ,497 ,666 ,114 
n 307 302 297 301 
 
 
Tabelle 32 zeigt die Korrelationen der Bedeutung des Radfahrens mit den Zwecken, zu de-
nen Rad gefahren wird. Tabelle 45 im Anhang A zeigt die entsprechenden Partialkorrelatio-
nen, aus denen Führerscheinbesitz und Häufigkeit des Autofahrens auspartialisiert sind. Zu 
je fünf Zwecken gab es positive Korrelationen mit den Faktoren „Praktisches“ und „Le-
bensqualität“, zu vier Zwecken positive Korrelationen mit dem Faktor „Kontakte, Aktivitä-
ten“ und zu drei Zwecken positive Korrelationen mit dem Faktor „Positives“. Es ist überra-
schend, dass einer dieser Zwecke das Radfahren aus Lust (!) am Radfahren ist. Diese Korre-
lationen waren mit zwei Ausnahmen niedrig. Die Korrelationen mittlerer Höhe waren diejeni-
gen zwischen dem Faktor praktische Folgen des Aufhörens und der Nutzung des Rads für 
Besorgungen und Wegen zu Ehrenamt / Verein / Gruppe / Kultur. Wenn man die Häufigkeit 
des Autofahrens auspartialisiert, werden die Korrelatonen etwas geringer. Personen, die das 
Rad mehr nutzen, erwarten also, dass es größere Folgen hat, wenn sie damit aufhören. 
 
Tabelle 32: Korrelation (r) der Bedeutung des Radfahrens mit den Zwecken, zu denen Rad gefahren wird. Korrela-











Erledigt mit dem Rad Besorgungen 
(0 = nein, 1 = ja) 
r ,448 ,113 ,161 ,094 
Sig. (2-seitig) ,000 ,049 ,005 ,102 
n 308 303 297 302 
Erledigt mit dem Rad Arbeitsweg  
(0 = nein, 1 = ja) 
r ,157 ,051 -,011 -,095 
Sig. (2-seitig) ,006 ,380 ,854 ,101 
n 303 298 292 297 
Erledigt mit dem Rad Besuch Freunde /   
Familie (0 = nein, 1 = ja) 
r ,296 ,184 ,148 ,121 
Sig. (2-seitig) ,000 ,001 ,011 ,036 
n 306 301 295 300 
Erledigt mit dem Rad Wege zu Ehrenamt / 
Verein / Gruppe / Kultur (0 = nein, 1 = ja) 
r ,330 ,181 ,155 ,029 
Sig. (2-seitig) ,000 ,002 ,008 ,617 
n 305 300 294 299 













laub (0 = nein, 1 = ja) Sig. (2-seitig) ,021 ,000 ,002 ,875 
n 305 300 295 299 
Fährt mit dem Rad für Training /  
Gesunderhaltung (0 = nein, 1 = ja) 
r ,000 ,181 ,054 ,134 
Sig. (2-seitig) ,993 ,002 ,354 ,021 
n 304 299 293 298 
Fährt mit dem Rad aus Lust am Radfahren 
(0 = nein, 1 = ja) 
r -,067 ,059 -,002 ,149 
Sig. (2-seitig) ,246 ,311 ,979 ,010 
n 305 300 294 299 
 
 
Tabelle 33 zeigt die Korrelationen zwischen der Bedeutung des Radfahrens und der Nutzung 
verschiedener Verkehrsmittel, Tabelle 46 im Anhang A die entsprechenden Partialkorrelatio-
nen mit Berücksichtigung von Führerscheinbesitz und Häufigkeit des Autofahrens. Perso-
nen, die das Rad häufiger und für längere Strecken nutzen, erwarten stärkere Folgen des 
Aufhörens, ebenso Personen, die nie einen Führerschein hatten, seltener Auto fahren oder 
kein Auto im Haushalt haben. Bemerkenswert ist, dass die Häufigkeit, mit der Öffentliche 
Verkehrsmittel genutzt werden, nicht mit der praktischen Bedeutung des Radfahrens zu-
sammenhängt. Höhere Zusammenhänge als zur Nutzung Öffentlicher Verkehrsmittel zeigen 
sich beim Autofahren als Fahrerin oder Fahrer. Die höchsten Korrelationen in diesem Bereich 
finden sich zur Häufigkeit des Autofahrens, geringere dazu, ob die Person überhaupt aktiv 
Auto fährt und ob sie einen Führerschein besitzt. 
Bemerkenswert ist auch die Korrelation zwischen der Tatsache, ob eine Person jemals einen 
Führerschein hatte und den positiven Aspekten, die sie dem Aufhören des Radfahrens zu-
schreiben. Ältere „bike captives“ (entsprechend den „ÖV captives“ in Studien zu Öffentli-
chen Verkehrsmitteln) erleben das Radfahren also als etwas weniger angenehm als Perso-
nen, die das Auto als alternatives Individualverkehrsmittel nutzen können. 
 
Tabelle 33: Korrelation (r) der Bedeutung des Radfahrens mit der Nutzung von Fahrrad und anderen Verkehrsmit-
teln. 
 Praktisches Lebensqualität 
Kontakte, 
Aktivitäten Positives 
t1 Häufigkeit Nutzung  
VM: Fahrrad (7.1) 
r ,499 ,233 ,201 ,037 
Sig. (2-seitig) ,000 ,000 ,000 ,526 
n 307 302 296 301 
t1 Kilometerleistung pro Jahr (7.2) r ,124 ,158 ,157 -,004 
Sig. (2-seitig) ,038 ,009 ,010 ,942 
n 281 276 270 276 
km/Tag t1 bis t2 r ,058 ,188 ,118 ,034 
Sig. (2-seitig) ,402 ,007 ,094 ,633 
n 211 206 203 206 
km/Tag t2 bis t3 r ,086 ,154 ,180 ,051 




 Praktisches Lebensqualität 
Kontakte, 
Aktivitäten Positives 
n 211 206 203 206 
km/Tag t1 bis t3 r ,085 ,177 ,167 ,040 
Sig. (2-seitig) ,219 ,011 ,018 ,567 
n 211 206 203 206 
t1 Häufigkeit Nutzung  
VM: Auto als Fahrer/in (7.1) 
r -,431 -,092 -,213 -,137 
Sig. (2-seitig) ,000 ,111 ,000 ,017 
n 307 302 296 301 
t1 Haben/hatten sie jemals  
Führerschein? (0 = nein, 1 = ja) 
r -,163 ,015 -,032 -,206 
Sig. (2-seitig) ,004 ,800 ,587 ,000 
n 308 303 297 302 
t1 Auto im Haushalt?  
(0 = nein, 1 = ja) 
r -,257 -,073 -,177 -,077 
Sig. (2-seitig) ,000 ,204 ,002 ,180 
n 308 303 297 302 
t1 Häufigkeit Nutzung  
VM: Auto als Mitfahrer/in (7.1) 
r ,021 -,008 -,026 -,031 
Sig. (2-seitig) ,715 ,891 ,655 ,593 
n 302 298 291 296 
t1 Häufigkeit Nutzung  
VM: öffentliche Verkehrsmittel (7.1) 
r ,098 ,035 ,047 -,067 
Sig. (2-seitig) ,085 ,545 ,418 ,248 





fuhren 5,7% der Befragten sowie jeweils 0,9% ein Falt-/Klapprad und 1,3% der Befragten 
ein Mountainbike (MTB). Bei 3,8% der Befragten hatte das Fahrrad ein extra schräges Sat-
telrohr (Fragebogen t1, Frage 11.2.). Andere besonderen Ausstattungsmerkmale, wie bspw. 
ein benzinbetriebener Hilfsmotor oder ein elektrischer Hilfsmotor sowie Stützräder kamen 
bei keinem Teilnehmenden vor. Von 319 Befragten besaß eine Person ein E-bike (0,3%) und 
eine Person (0,3%) ein Pedelec. Hierbei ist nicht explizit die Rahmenform abgefragt worden. 
 
Ausstattungsmerkmale 
Es interessierte, welche weiteren Ausrüstungsgegenstände bei den Rädern der Teilneh-
menden vorhanden waren. Dabei ging es vordergründig um den Rückspiegel, denn dieser 
kann im Verkehr helfen, wenn die Beweglichkeit im Bereich der Halswirbelsäule einge-
schränkt ist. 
Von den Befragten gaben 5,7% an, bereits einen Rückspiegel am Rad montiert zu haben. 
Von diesen 5,7% kamen lediglich 0,6% schlecht mit diesem Rückspiegel zurecht. Die Rad-
fahrenden beschrieben folgende Schwierigkeiten in der Handhabung mit dem Spiegel: 
 Ablenkung beim Fahren 
 Lockerte sich manchmal 
 War unhandlich im Gebrauch 
In welchen Situationen der Spiegel hilfreich war, wurde wie folgt benannt: 
 beim Linksabbiegen 
 Der Anhänger konnte gut beobachtet werden 
 Beim Rückschauen, wenn viel Verkehr vorhanden war 
 Das Einordnen auf Hauptstraßen gelang einfacher 
 Nachfolgender Verkehr konnte besser wahrgenommen werden 
 Spurwechsel auf der Fahrbahn fiel leichter 
 
Auf die Frage, ob der Spiegel als alleiniges Instrument für das Abbiegen genutzt wurde, be-
antworteten 11 von 18 Befragten mit ja. 
 
Künftiges Fahrrad 
Von allen Befragten dachten 25,2% darüber nach, sich ein neues Fahrrad zu kaufen. Die an-





Dabei ist zu verzeichnen, dass bei 40,4% der Teilnehmenden das Rad einen tiefen Einstieg 
haben solle. In 51,1% der Fälle solle eine Rücktrittbremse vorhanden sein und in 92,4% der 
Fälle solle das Rad ein geringes Gewicht haben. 86,4% der Befragten gaben an, dass ein 
bequemer Sattel wichtig sei. Für 78,5% der Befragten ist relevant, dass das Rad gefedert 
sein müsse und es in einem Fachgeschäft ergonomisch richtig angepasst werde (78,2%). 
Lediglich 10,7% der Teilnehmenden legten Wert auf einen Hilfsmotor. 
Für 65,0% der Befragten müsse das Rad gut aussehen, 63,4% gaben an, dass es zudem 
preiswert sein muss. 
 
Im Bereich der offenen Frage war wichtig, dass ein neues Rad: 
 einen Multifunktionslenker 
 Kettenschaltung 
 Einfache und sichere Beleuchtungsanlage (Standlicht, Nabendynamo) 
 Fahrradcomputer 
 Gefederte Gabel 
 Kettenschutz/Rockschutz wegen Hose und Rock  
 Stabile Vorrichtungen für Gepäck 
 Pannensichere Bereifung 
 Sehr gute Bremsanlage (Scheibenbremsen) 
 Gute Qualität der Einzelbauteile (Tretlager, Schrauben) 
 Sattel ohne Spitze wegen Prostata 
haben solle. 
In nur einem Fall wurde das Dreirad als neue, bequeme und sichere (Kauf-)Alternative ge-
nannt sowie das E-bike und das Pedelec (jeweils in einem Fall). Ein Dreirad haben von den 




Zwischenergebnis - Diskussion 
Das Fahrrad hat eine zentrale Bedeutung als Verkehrsmittel der Probandinnen und Proban-
den im Alltag, denn es wird von knapp der Hälfte täglich oder fast täglich genutzt. Ein weite-
rer Teil der Befragten benutzt es 3-4-mal in der Woche. Die Abbildung 45 zeigt Einstellungen 
gegenüber dem Radfahren, die eine: „Was wäre wenn…“ Lebenssituation abfragte. Die 




tung zeigt beispielsweise für die drei Kategorien: „…weniger Spaß haben“, „… etwas wür-
de mir im Leben fehlen“, „…ich würde traurig sein.“ deutlich, dass diese einen zentralen 
Stellenwert in Bezug auf Radfahren und Lebensfreude haben würden. Ein weiterer zentraler 
Bereich betrifft das tägliche, körperliche Wohlbefinden, wie „…Bewegung würde mir feh-
len“, „… ich würde weniger fit sein“. 
Ein Teil der Aussagen betraf sicherheitsrelevante Fragestellungen im Alltag, wie etwa: „Ich 
würde mich sicherer fühlen …(wenn ich nicht mehr Radfahren könnte)“, oder: „Ich hätte 
weniger Angst vor Verletzungen.“ Diese Kategorien finden im Gegensatz zu den subjektiven 
Empfindungen, wie: „…weniger Spaß haben.“ keine wesentliche Gewichtung innerhalb der 
Auswertung. Dies könnte bedeuten, dass ein überwiegender Teil der Älteren sich subjektiv 
im Verkehrsalltag auf dem Rad gut fühlt und/oder die Argumente, die die subjektive Lebens-
qualität mit dem Rad betreffen, wie Freude empfinden u.v.m., stärker überwiegen als Ar-
gumente zu möglichen Ängsten und (Unfall-)Verletzungen. Weiterhin wird das Leben im All-
tag ohne Fahrrad mit mehr negativen Umständen im Alltag verbunden, was beispielsweise 
den Einkauf betrifft, der zudem mühsamer würde oder die zeitliche Dauer der Wege sowie 






Eine Verbesserung der Leistung der Interventionsgruppe auf Grund des Trainings ist im 
Rahmen der Testungen im Parcours nicht sichtbar geworden. Zwar zeigt das Training im 
Sportbereich Verbesserungen der Leistung, aber diese wurden nicht auf das Radfahren 
übertragen. Mögliche Ursachen dafür können sein: 
 Das Training hat ausschließlich in der Sporthalle stattgefunden. Die Trainerinnen und 
Trainer sollten während des Trainings immer wieder Bezüge zum Radfahren im Alltag 
herstellen. Möglicherweise ist dies nicht in ausreichendem Maße geschehen. Diese 
Bezüge zwischen Sport und Radfahren im Alltag sollten bei weiteren Trainings deutli-
cher hergestellt werden. 
 Der Parcours spiegelt Verhaltensweisen, mit denen die Radfahrenden den Alltag er-
folgreich bewältigen – wenn man von den Unfällen absieht. Unfälle sind allerdings 




Verhaltensweisen, die im Alltag lange erfolgreich waren, zu ändern, dürfte relativ ge-
ring sein. Es ist also möglich, dass die Trainierten zwar zu besseren Leistungen fähig 
wären, aber nicht dazu motiviert sind, das alltägliche Verhalten zu ändern. 
 Möglicherweise haben einige Radfahrende befürchtet, bei den Testungen zu stürzen 
und haben ihre Leistungsfähigkeit nicht ausgereizt, um nicht zu stürzen. 
 Es könnte auch hilfreich sein, bei den Testungen noch stärker zu betonen, dass der 
Parcours kein Spiel ist, sondern sicherheitsrelevante Verhaltensweisen erfasst. 
Eine Kombination aus Training in der Halle und Training auf dem Rad – durchaus mit den 
Aufgaben im Parcours – könnte einen Transfer erleichtern. Auch eine zusätzliche Schulung, 
in der typische Unfallabläufe bei älteren Radfahrenden und Präventionsmöglichkeiten be-
schrieben werden, könnte zur Umsetzung des sportlichen Trainingsgewinns auch im Alltag 
beim Radfahren motivieren. 
Auszuschließen als Erklärung für den nicht eingetretenen Trainingseffekt im Parcours ist ein 
Deckeneffekt in dem Sinn, dass die Getesteten zu gut waren, um sich zu verbessern. Die 
Leistung im Parcours war in allen Aufgaben hinreichend schlecht, so dass noch eine deutli-
che Verbesserung im Parcours durch das Training möglich gewesen wäre. 
Leider liegen für den Parcours keine Validierungsdaten an Schülerinnen und Schülern vor, 
auch keine unveröffentlichten, wie ein Anruf bei der BASt ergab. Daher gibt es keinerlei Ver-
gleichsergebnisse von Schülerinnen und Schülern, weder zu Leistungen noch zu Trainingsef-
fekten. Es kann also nicht festgestellt werden, ob das hier gefundene Ergebnis altersspezi-
fisch ist oder nicht. 
 
5.2 KÖRPERLICHE BESCHWERDEN UND BEEINTRÄCHTIGUNGEN BEIM 
RADFAHREN, SCHWIERIGKEITEN BEIM RADFAHREN. 
Insgesamt schilderten die Befragten nur geringe körperliche Beschwerden und noch gerin-
gere Beeinträchtigungen durch diese Beschwerden beim Radfahren. Sie sehen sich also 
körperlich im Stande, Rad zu fahren. Das ist eine sehr gute Voraussetzung dafür, dass sie 
gern und häufig das Rad nutzen. Das Training hatte keinen Effekt auf die geschilderten Be-
schwerden und die Beeinträchtigungen beim Radfahren. Ähnlich verhält es sich bei den be-
richteten Schwierigkeiten beim Radfahren. Auch hier werden schon sehr günstige Aus-
gangswerte erzielt, also insgesamt sehr wenige Schwierigkeiten berichtet und es gab kei-
nen Trainingseffekt. Angesichts der guten Ausgangswerte war eine Verbesserung durch das 




tung 1 und Testung 3, den die Personen selbst machen sollten, ergab keinen Effekt des 
Trainings. 
Subjektiv waren die von uns Befragten in den Bereichen, die ein Sport-Training positiv beein-
flussen kann, schon am Beginn der Untersuchung gesund. Der geringe Alterseffekt zeigt, 
dass sich das auch mit zunehmendem Alter kaum ändert. Regelmäßig Rad zu fahren erhöht 
nicht nur die Fitness und die objektive Gesundheit (Andersen, Schnohr, Schroll & Hein, 
2000; Hu et al., 2004), sondern auch die subjektive (Martin, Goryakin & Suhrcke, in press). 
Die Selbsteinschätzung der körperlichen Leistungsfähigkeit ist insgesamt realistisch, wenn 
man annimmt, dass sich die Radfahrenden mit Gleichaltrigen vergleichen: Sie waren in den 
sportlichen Leistungen verglichen mit Gleichaltrigen körperlich eher fit. 
Ein Gegensatz zwischen Selbstwahrnehmung und Leistung zeigt sich hingegen beim Par-
cours. Die Situationen im Straßenverkehr werden keineswegs so gut bewältigt, wie die 
Selbstbeschreibung verspricht. Die Ergebnisse im Parcours zeigen, dass die Leistungen der 
Getesteten bei Aufgaben, die im Straßenverkehr kritisch sind, keineswegs unproblematisch 
sind. Manche Aufgaben im Parcours wie das punktgenaue Bremsen oder das exakte Fahren 
zwischen zwei Linien erleben die meisten Befragten vermutlich nicht bewusst im Straßen-
verkehr. Deutlich anders ist das beim Linksabbiegen, wo im Parcours die Leistung insge-
samt zu wünschen übrig ließ. Bei den beobachteten Leistungen im Parcours hätte man er-
warten können, dass im Fragebogen mehr Schwierigkeiten berichtet werden. Insgesamt 
nehmen die Untersuchungsteilnehmenden keine Schwierigkeiten wahr, oder sie berichten 
sie nicht, oder eine Kombination aus beiden. 
Der Wahrnehmung von Schwierigkeiten steht entgegen, dass die Radfahrenden die Aufga-
ben beim Radfahren im Alltag insgesamt erfolgreich meistern – schließlich sind Unfälle die 
Ausnahme. Selbst nach einem Unfall ist eine Verhaltensänderung keineswegs selbstver-
ständlich, vor allem, wenn man den Unfall nicht verursacht hat (Hagemeister & Tegen-
Klebingat, 2011). Andere Untersuchungen (Pauen-Höppner, 1991; Steffens, Pfeiffer & 
Schreiber, 1999) zeigten, dass es durchaus gängig ist, dass Radfahrende nach Gehör abbie-
gen, ohne vorher den gesetzlich vorgeschriebenen Schulterblick zu machen. Eine – aller-
dings nicht hinreichende – Anpassung an die Umgebung zeigte sich darin, dass beim Abbie-
gen von einer Nebenstraße (leisere Umgebung) in eine Hauptstraße häufiger als beim Ab-
biegen von einer Hauptstraße (lautere Umgebung) in eine Nebenstraße nur nach Gehör ab-
gebogen wurde (Pauen-Höppner, 1991). 
Der Wahrnehmung eigener Schwierigkeiten im Straßenverkehr steht auch entgegen, dass 




für Autofahrende gut erforscht ist – es besteht aber kein Anlass anzunehmen, dass Radfah-
rende selbstkritischer sind. 
Aus der Tatsache, dass die Radfahrerinnen etwas größere Schwierigkeiten im Straßenver-
kehr berichten als die Radfahrer, kann man für potenzielle Angebote die Annahme ableiten, 
dass ältere Radfahrerinnen eher bereit sein dürften, an Trainingsprogrammen für das Rad-
fahren im Straßenverkehr teilzunehmen als ältere Radfahrer. Aber auch bei Frauen werden 
erlebte Beschwerden und Schwierigkeiten nicht die zentrale Motivation sein, an einem Fahr-
radtraining teilzunehmen – sie berichten zwar mehr Schwierigkeiten als Männer, aber kei-
neswegs erhebliche. Da Frauen im Durchschnitt älter werden als Männer und im Durch-
schnitt ältere Partner haben, sind sie häufiger als Männer davon betroffen, dass sie keinen 
Radtouren-Partner mehr haben. Angebote zum Radfahren – in Kombination mit Sport im 
Winter – könnten also aus sozialen Gründen für Frauen attraktiv sein. Auch bei dem von uns 
durchgeführten Training haben einige Teilnehmende neue Radtouren-Partnerinnen und –
Partner gefunden (s. Bericht Leipzig). 
 
5.3 ZUSAMMENHANG VON LEISTUNG UND SELBSTEINSCHÄTZUNG 
Der Zusammenhang zwischen den selbst berichteten Schwierigkeiten beim Radfahren und 
der Leistung im Parcours ist nur sehr gering. Die Teilnehmenden wurden allerdings nicht 
nach der Einschätzung ihrer Leistung im Parcours gefragt, sondern nach Schwierigkeiten 
beim Radfahren allgemein, also im Alltag im Straßenverkehr, weil diese Einschätzung für die 
Verkehrssicherheit relevant ist. Für die Verkehrssicherheit ergibt sich aus diesem Ergebnis 
eine wenig optimistische Perspektive: Die Radfahrenden haben den Eindruck, dass sie die 
Aufgaben im Straßenverkehr gut meistern. Das ist insofern positiv, als sie das Radfahren als 
eine Aufgabe ansehen, die sie gut bewältigen können. Wahrgenommene Schwierigkeiten 
könnten sie hingegen vom Radfahren abschrecken. Weniger positiv ist, dass die Parcours-
leistung z.B. beim Abbiegen auf erhebliche Schwierigkeiten hindeutet, die aber nicht wahr-
genommen werden. Es ist also nicht zu erwarten, dass ältere Radfahrende sich z.B. für ein 
Verkehrssicherheitstraining interessieren, das Schwierigkeiten im Straßenverkehr beseitigen 
soll. Solche Angebote sind für Personen attraktiv, die erhebliche Schwierigkeiten erleben. 
 
5.4 UNFÄLLE 
Die meisten berichteten Unfälle passierten im Hellen, was den Lebens- und Fahrgewohnhei-




den Unfällen, die nach dem 59. Geburtstag berichtet wurden, 81% betrug. Der Anteil von 
Alleinunfällen an Unfällen, die im Krankenhaus behandelt werden, liegt in Ländern, deren 
Radverkehrsanteil und Infrastruktur mit der in Deutschland vergleichbar ist, in einer Größen-
ordnung von 60% bis 80% (Schepers et al., 2013; Schepers et al., 2014). Da in dieser Unter-
suchung nicht nur nach behandlungsbedürftigen Unfällen gefragt wurde, ist ein Anteil am 
oberen Rand dieser internationalen Vergleichswerte plausibel. Wer sich mit der Prävention 
von Unfällen bei – nicht nur älteren – Radfahrenden beschäftigt, sollte diesen großen Anteil 
von Alleinunfällen berücksichtigen. 
Die befragten Radfahrer berichteten mehr Unfälle als die befragten Radfahrerinnen. Bei den 
Männern nahm die Zahl von Unfällen pro Jahr mit dem Alter ab, die Gruppe mit den meisten 
Unfällen waren nicht die ältesten Teilnehmenden an dieser Untersuchung, sondern Männer 
von 60 bis 64 Jahren. Man kann vermuten, dass die Ursache aus einer Kombination besteht 
von Exposition (im Sinne von Fahrstrecke, aber auch von gefährlichen Oberflächen) und 
sportlichem Ehrgeiz. Leider konnten für diese Untersuchung nur wenige Radfahrende ab 80 
Jahren gewonnen werden, so dass über diese Gruppe keine zuverlässige Aussage getroffen 
werden kann. Dies kann daran liegen, dass Hochbetagte, die große Schwierigkeiten beim 
Radfahren haben, sich nicht fit genug fühlen, um an einer Untersuchung teilzunehmen, die 
ein Jahr dauert. Eine zweite mögliche Erklärung dafür, dass die Anzahl der Unfälle pro Jahr 
nicht mit dem Alter zunimmt, ist, dass Unfälle – schwerere eher als leichtere – für einige 
Radfahrende ein Grund sind, das Radfahren aufzugeben.  
Andererseits entspricht die Tatsache, dass Männer mehr Unfälle als Frauen berichteten, den 
Befunden aus Unfallstatistiken (z.B. Statistisches Bundesamt, 2013). Um dieses Phänomen 
näher zu beleuchten und einen umfassenden Überblick über Unfälle älterer – oder auch an-
derer – Radfahrender zu erlangen, würde sich eine Untersuchung von Fahrradunfällen anbie-
ten, die ärztlich behandelt werden, und zwar nicht nur in Krankenhäusern, sondern auch bei 
Hausärzten. 
 
5.5 MOBILITÄTSBIOGRAFIE, WEGETAGEBUCH UND BEDEUTUNG DES 
RADFAHRENS 
Für die meisten Befragten war das Fahrrad während ihres gesamten Lebens relevant. Nach 
dem Ende des Berufslebens gewinnt es noch einmal mehr Bedeutung. Die Wegetagebü-




Strecken eine große Rolle spielt, also sowohl für Alltagswege als auch für Touren – auch 
längere – genutzt wird.  
Die Teilnehmenden diskutierten während der Testungen infrastrukturelle Probleme von 
Radverkehrsanlagen und das Verhalten motorisierter Verkehrsteilnehmender (siehe auch 
Anhang C 5). Leider fanden sich entsprechende Informationen nicht in den Wegetagebü-
chern, die daher den Zweck nicht erreichten, zu dokumentieren, welche Schwierigkeiten, 
Unannehmlichkeiten und Gefahren die Befragten im Alltag erleben. Wenn man sich für die-
ses Thema interessiert, wären wahrscheinlich eher Interviews oder Gruppendiskussionen 
geeignete Erfassungsmethoden. Die Erwartung, aus den Wegetagebüchern viele Berichte 
über Ärgernisse, kritische Situationen und Gefahrenerleben von älteren Radfahrenden ent-
nehmen zu können, erfüllte sich leider nicht. 
Die Bedeutung, die die Befragten dem Radfahren zumessen, hängt mehr von ihren Ge-
wohnheiten als vom bloßen Führerscheinbesitz ab oder von der Tatsache, ob jemand über-
haupt aktiv Auto fährt. Das entspricht auch der Tatsache, dass die Gewohnheit bei der Ver-
kehrsmittelwahl eine große Rolle spielt. 
 
5.6 TRAINING 
Aus Sicht der TU Dresden wäre in Zukunft eine Kombination aus Gymnastik PLUS Anwen-
dung von verkehrssicherem Verhalten auf dem Fahrrad sinnvoll, damit die Trainingsgewinne 
auch auf das Fahrradfahren übertragen werden. Das bedeutet zum Beispiel, dass die An-
wendung einer Übung zur Drehung der Halswirbelsäule im direkten Anwenden des Schul-
terblicks auf dem Fahrrad steht. 
Außerdem wäre eine Verkehrsschulung im Rahmen eines derartigen Programms ratsam. 
Gespräche mit den Teilnehmenden und einige Rückmeldungen bei der letzten Befragung 
ergaben, dass es in Zukunft sinnvoll wäre, das Training mit verstärkter praktischer Anwen-
dung auf dem Fahrrad zu kombinieren sowie mit einer Verkehrsschulung zu verbinden. Fra-
gebögen und Verhalten im Parcours zeigten, dass viele Radfahrende nicht über das relevan-
te Wissen und das korrekte Verkehrsverhalten verfügen. So wussten viele Radfahrende 
nicht, dass das Radfahren auf dem Gehweg in der Regel – also ohne explizite Beschilderung 
einer Ausnahme – verboten ist. Untersuchungen zum Linksabbiegen von jüngeren Radfahre-
rinnen und Radfahrern zeigen, dass das Linksabbiegen ohne Schulterblick durchaus gängig 
ist und keineswegs nur auf alterstypische körperliche Schwierigkeiten zurückgeführt werden 




5.7 METHODISCHE SCHWIERIGKEITEN 
Im Folgenden werden einige Punkte angesprochen, die das methodische Vorgehen und dar-
aus entstandene Kritikpunkte betreffen. 
 
Vereins- und Probandenakquise: Die Akquise von Sportvereinen war anfangs schwierig, 
weil nicht alle Bewegung im Alltag als ein Thema begriffen, dessen sich Sportvereine an-
nehmen könnten. In mehreren örtlichen Verwaltungen (vorwiegend Jugend- und Sportäm-
tern) bestand großes Interesse an der Untersuchung. Sie waren am Thema (demografischer 
Wandel, Bewegung, Radfahren) interessiert. Die Radfahrenden wurden durch Pressemittei-
lungen, Anzeigen in der Zeitung sowie Aushänge an öffentlichen Plätzen und bei den bereits 
gewonnen Sportvereinen geworben. Allerdings gelang es in zwei kleineren Orten (Bad Dü-
ben und Muldenstein) nicht, ausreichend ältere Interessierte zu finden. 
Als insgesamt problematisch kristallisierte sich im Nachhinein heraus, dass die Probandinnen 
und Probanden sehr aktiv waren. Voraussetzung war zwar, dass die Studienteilnehmenden 
keinesfalls mehr als zwei Stunden Sport die Woche treiben sollten, doch erwies sich, dass 
andere Tätigkeiten wie zum Beispiel Betreuungsleistungen, ehrenamtliches Engagement 
(insbesondere Fluthilfe, Feuerwehr und ähnliches) und allgemeine Bewegungs- und Unter-
nehmungslust bei den Teilnehmenden vorhanden waren, die allerdings nicht "Sport" im en-
geren Sinne waren. Sehr zurückgezogen lebende Ältere und viele hochbetagte Radfahrerin-
nen und Radfahrern konnten über unsere Pressemitteilungen, Zeitungsanzeigen und Aus-
hänge (siehe Anhang B 15-17) nicht gewonnen werden. Eine Annahme ist, dass unsere Teil-
nehmenden zu aktiv waren, um einen wesentlich sichtbareren Trainingseffekt erzielen zu 
können. Dies zeigte sich beispielsweise nicht nur an den durchschnittlich gefahrenen Dis-
tanzen (vgl. Kapitel 4.6.), sondern auch an den Ergebnissen der Wegetagebücher (vgl. Kapi-
tel 4.7.). 
 
Parcours: Vor den eigentlichen Erhebungen wurde der Parcours einem Pretest (siehe An-
hang B 11) unterzogen. Somit konnten Verbesserungen (beispielsweise am Erhebungspro-
tokoll, siehe Anhang B 10) vorgenommen werden. 
Der Parcours erwies sich im Sinne eines Messinstruments als nicht fein genug. Das bedeu-
tet, dass feinere (Mess-)Abstufungen der Fehler bei einigen Stationen, wie beispielsweise 
der ‚Langsamfahrt‘ eingeführt werden müssten, um die Genauigkeit der verschiedenen Auf-




‚Langsamfahrt‘ anbringen oder dem Erhebungspersonal beim Linksabbiegen ab einer be-
stimmten Meterkoordinate vorgeben, dass hinter dieser der Schulterblick zu spät - also 
falsch - ist. Feinere Beurteilungen der Leistung waren von den Konstrukteurinnen und Kon-
strukteuren des Parcours zugunsten einer höheren Objektivität verworfen worden (Heide-
mann, Hufgard,, Sindern, Riek & Rudinger, 2009). Wenn man feinere Abstufungen der Leis-
tung nutzen möchte, ist also der zusätzliche Einsatz einer Filmkamera unabdingbar, da sie 
bei einmaliger Beobachtung nicht hinreichend objektiv erfasst werden können. 
Herausfordernd ist nach wie vor die Vergleichbarkeit der Parcours untereinander, aufgrund 
unterschiedlicher Lokalitäten. Nur in einem einzigen Fall waren ideale Voraussetzungen, wie 
auf dem Ursprungsplan (siehe Anhang C 2) für einen vergleichbaren Parcours vorhanden 
(Fahrzeug/Geräte-Halle in Eilenburg). Sonst wiesen die Parkplätze immer Unzulänglichkeiten 
auf (zu wenig Platz, Steigungen und Gefälle, Barrieren/Hindernisse durch Schacht- und Gulli-
deckel, Rinnen, Bordsteine, Schilder, bepflanzte Inseln, unterschiedliche Oberflächen durch 
Pflastersteine, Asphalt, Feinsplitt oder ähnliches, sowie der Wettereinfluss). Eine exakte 
Vergleichbarkeit wäre im Grunde genommen nur dann möglich, wenn man die Teilnehmen-
den alle an den gleichen Testungsort einladen würde, was sowohl logistisch als auch finan-
ziell nachteilig wäre. Außerdem kann man annehmen, dass es körperlich weniger fitte Per-
sonen abschrecken würde. 
 
Datenerhebung:  
Als schwierig erwies sich das Ausfüllen des Wegetagebuchs. Von einem Großteil der Teil-
nehmenden wurde es nicht richtig ausgefüllt. Insbesondere die Rückwege wurden nicht 
eingetragen, trotz ausführlichem Beispiel und Anleitung. Da das Ziel des Tagebuchs eine 
präzise Protokollierung war, konnte dies auch nicht durch Nachfragen ausgeglichen werden. 
Vermutlich wurden die Anleitung und das Beispiel also nur von einem Teil der Teilnehmen-
den durchgelesen, was wiederum darauf schließen lässt, dass die Probandenstruktur eher 
auf mündliche Erläuterungen zurückgreift, mit schriftlichen Darlegungen hingegen ihre Prob-
leme hat. 
 
Fahrradcomputer: Leider wurde vielen Radfahrenden der Fahrradcomputer zur Erfassung 
der gefahrenen Kilometer entwendet, und ein Ersatzcomputer musste gestellt werden. 
Dadurch war die Kilometererfassung anfällig: Oft war der Kilometerstand zum Zeitpunkt des 
Diebstahls unbekannt, und einige Tage fehlten außerdem. Weiterhin hatten viele Teilneh-




waren technisch anfällig und mehrfach unzuverlässig. Es könnte sein, dass der sehr kalte 




6. Fazit und Empfehlungen 
 
6. FAZIT UND EMPFEHLUNGEN 
 
Das für das Projekt spezifisch entwickelte „Training älterer Radfahrerinnen und Radfahrer“ 
hat nicht die gewünschten Sicherheitswirkungen für den Verkehrsalltag erzielt. Gleichwohl 
sind die nicht intendierten Absichten, die sich im Rahmen des Projektes für die Lebensquali-
tät der älteren Teilnehmenden ergaben, nicht zu unterschätzen. Diese Dynamiken, wie 
bspw. das „gemeinsame Erleben in der Sportgruppe“ hatten positive Auswirkungen auf 
zusätzliche Aktivitäten mit dem Rad in der Freizeit und im Alltag. Mobilität mit dem Fahrrad 
ist ein sehr relevanter Lebensbereich älterer Menschen und es sollte ein Ziel sein, diese 
Gruppe auch zukünftig nicht aus dem Verkehrsalltag auszuschließen. Das Projekt hat ge-
zeigt, wie wichtig der Erhalt der eigenständigen Mobilität für diese Zielgruppe ist. Damit ge-
hen allerdings auch spezifische Anforderungen an zukünftige Infrastrukturplanungen einher 
sowie gleichzeitig die Aufgabe, Mobilität mit modernen Spezialrädern zu fördern und vorur-
teilsfrei zu akzeptieren. Wenngleich ein spezifisch auf die Anforderungen älterer Radfahren-
der ausgelegtes Training keine signifikanten Verbesserungen für die Sicherheit erzeugt, so 
könnten weitere Überlegungen dahin gehend geprüft werden, ob die Stärkung der „Selbst-
wirksamkeit (durch Sport)“ für diese Zielgruppe zu einer selbstbewussteren Beteiligung am 
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Unterlagen für die Teilnehmenden der Radstudie 
 
 
Sehr geehrte Teilnehmende, 
 
Sie haben sich zur Teilnahme an der genannten Untersuchung bereiterklärt. Wir möchten 
Sie zu den Themenbereichen „Zweck des Radfahrens“, „Umgebungsbedingungen / 
Infrastruktur“, „Witterungsbedingungen“, „Dunkelheit“, „Persönliche Fahrgewohnheiten“, 
„Unfälle“, „Gesundheit“ und der „Ausstattung Ihres Fahrrades“ befragen. 
 
Zu Ihren Unterlagen gehören 
- der vorliegende Fragebogen und  
- ein Bogen mit Abbildungen für die Fragen Nr. 11.1 und 11.2. 
Wir bitten Sie, die Fragen jeweils genau zu lesen und jede Frage zügig und wahrheitsgemäß 
zu beantworten. Bei Fragen oder Unklarheiten sprechen Sie uns bitte gleich an. 
Natürlich unterliegen Ihre Angaben dem Datenschutz. Sie werden so weiterverarbeitet, dass 
niemand auf Ihre Person rückschließen kann. Schreiben Sie Ihren Namen deshalb bitte nicht 
auf den Fragebogen. 
Und bitte erschrecken Sie nicht über die Länge des Fragebogens. Uns war es wichtiger, 
dass er übersichtlich und gut lesbar ist. Deshalb haben wir uns für die größere Schrift 
entschieden. Sie werden in ungefähr 90 Minuten alle Fragen beantworten können. 
 
 
Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 
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1 ANGABEN ZU IHRER PERSON 
1.1 Zur Gewährleistung des Datenschutzes wird Ihr Name verschlüsselt. 
 Ihr persönlicher Code setzt sich wie folgt zusammen: 
die ersten beiden Buchstaben des ersten Vornamens Ihrer Mutter  
die letzten beiden Buchstaben Ihres eigenen Vornamens  
Geburtsmonat Ihrer Mutter (Zahl 1-12)  
Ihr eigener Geburtsmonat (Zahl 1-12)  
1.2 Geschlecht:  □  männlich   □  weiblich 
1.3 Geburtstag:   _______________        Alter:    _______Jahre 
1.4 Schulabschluss:  □  8. Klasse   □  9. Klasse       □  10. Klasse □  Abitur 
 □  sonstiges, und zwar _______________________________________________  
1.5 Postleitzahl Ihres Wohnorts:  ________  
1.6 Haushalt: Mit wem leben Sie zusammen? Ich lebe 
 ja nein 
Allein   
mit Partner/in    
mit Freunden / in einer Wohngemeinschaft   
mit erwachsenem Kind oder Kindern (allein oder mit dessen Familie)   
im betreuten Wohnen    
in einem Pflegeheim   
sonstiges, und zwar __________________________________________________  
mit einem oder mehreren Kinder/n bis 12 Jahre in Ihrem Haushalt (auch 
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2 ZWECK DES RADFAHRENS 
2.1 Bitte kreuzen Sie nachfolgend an, was Sie häufig mit dem Fahrrad erledigen. 
 ja nein 
Besorgungen und Verpflichtungen (z.B. Einkaufen, Arztbesuch, Bank, 
Schrebergarten, Friedhof) 
  
Weg zur Arbeit   
Freunde / Familie besuchen   
Weg zum Ehrenamt, Teilnahme an Vereinen, Gruppen, Kultur   
Tagestouren und / oder Fahrradurlaub   
sportliches Training / Gesunderhaltung   
Rad fahren aus Lust am Radfahren   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
2.2 Bitte kreuzen Sie an: Im Vergleich zu früher (dem 59. Geburtstag) 
 weniger gleich viel mehr 
erledige ich heute mit dem Fahrrad    
 
Wenn Sie heute weniger oder mehr mit dem Fahrrad erledigen: Wie kam es dazu? 
Beantworten Sie nachfolgend bitte die Frage 2.2.1 oder die Frage 2.2.2. 
 
2.2.1 Bitte kreuzen Sie bei jeder der folgenden Aussagen an, was auf Sie zutrifft. 
 Ich fahre weniger Fahrrad, 
 ja nein 
da ich weniger Anlässe habe.   
seit ich Rentner/in bin und die tägliche Fahrt zur Arbeit wegfällt.   
da es in meinem Haushalt einen PKW gibt.   
da ich jetzt andere Interessen / Hobbies habe.   
seit sich in meinem Leben andere Dinge verändert haben (z.B. Umzug).   
da ich gesundheitlich eingeschränkt bin.   
da ich mehr Angst vor Stürzen habe.   
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2.2.2 Bitte kreuzen Sie bei jeder der folgenden Aussagen an, was auf Sie zutrifft. 
 Ich fahre mehr mit dem Fahrrad, 
 ja nein 
da ich heute mehr Zeit habe als früher.   
seit ich Rentner/in bin.   
da es in meinem Haushalt keinen PKW mehr gibt.   
um häufig in Bewegung zu sein.   
seit sich in meinem Leben andere Dinge verändert haben (z.B. Umzug).   
da es heute bessere Fahrräder gibt.   
da es mehr Radwege gibt.   
da die Radwege besser beschaffen sind.   
da die Straßen besser beschaffen sind.   




3 UMGEBUNGSBEDINGUNGEN / INFRASTRUKTUR 
Im Folgenden geht es darum, wo Sie mit dem Fahrrad fahren und auf welchen Strecken Sie 
sich sicher bzw. unsicher fühlen. 
 










Ich fühle mich beim Radfahren      
 
3.2 Wenn ich auf einer Hauptstraße fahre und die Straße keinen Radweg hat und das 
Radfahren auf dem Gehweg nicht erlaubt ist, 
 ja nein 
nehme ich eine andere Strecke (z.B. eine andere Straße).   
fahre ich immer auf der Fahrbahn   
fahre ich bei wenig Verkehr auf der Fahrbahn   
fahre ich stattdessen auf dem Gehweg, obwohl dies nicht erlaubt ist.   
steige ich ab und schiebe.   
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 ja nein 
nutze ich für diese Strecke ein anderes Verkehrsmittel oder gehe zu Fuß.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
3.3 Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft:  
 ja nein 
Ich fahre lieber auf Radwegen als auf Radfahrstreifen.    
 
3.3.1 Schlechte Wegbeschaffenheit 
 ja nein 
Ich fahre auf Wegen mit schlechter Wegbeschaffenheit.    
Ich fahre lieber auf Strecken mit guter Wegbeschaffenheit.   
Anstatt Strecken mit schlechter Wegbeschaffenheit (z.B. Kopfsteinpflaster, 
Schlaglöcher, sandige Wege) zu fahren, 
 
nehme ich einen Umweg in Kauf.   
nutze ich ein anderes Verkehrsmittel oder gehe zu Fuß.   
steige ich ab und schiebe das Fahrrad.   
sonstiges, und zwar __________________________________________________ 
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4 WITTERUNGSBEDINGUNGEN 
Im Folgenden geht es darum, bei welchen Witterungsbedingungen und den damit verbun-
denen Gegebenheiten des Untergrundes Sie das Fahrrad nutzen und bei welchen nicht. 
Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft. 
 
4.1 Wenn ich bei trockenem Wetter Fahrrad fahre  
 sehr 
sicher 







fühle ich mich      
 
4.2 Regen 












Ich fahre mit dem Fahrrad 
bei Regen von zu Hause los 
    
Bei Regen fühle ich mich      
 
4.2.1 Wenn ich bei Regen fahre,  
 ja nein 
fahre ich angepasst.   
fahre ich konzentrierter.   
achte ich besonders auf die Wegbeschaffenheit.   
fahre ich mit Regencape / Poncho (ohne Ärmel)   
fahre ich mit einer Jacke/ Anorak mit Ärmeln   
halte ich in einer Hand den Regenschirm fest.   
halte ich mir die Kapuze zu oder halte sie fest.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
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4.3 Bei verschiedenen Bedingungen des Untergrundes fahre ich mit dem Fahrrad. Ich 
fahre bei 












Nässe      
Bei Nässe fühle ich mich      
Laub auf dem Boden     
Bei Laub auf dem Boden fühle ich mich      
Schnee / Eis     
Bei Schnee / Eis fühle ich mich      
Nebel     
Bei Nebel fühle ich mich      
 
4.3.1 Wenn ich bei unsicherem Untergrund (Nässe, Laub auf dem Boden, Schnee) fahre, 
 ja nein 
fahre ich langsamer.   
bremse ich vorsichtiger.   
steige ich häufiger ab und schiebe.   
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
4.3.2 Wenn ich bei Nebel fahre, 
 ja nein 
▪ schaue ich mich häufiger um und sichere mich häufiger ab.   
▪ ziehe ich gut sichtbare Kleidung an.   
▪ schalte ich das Licht an.   
▪ sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
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5 DUNKELHEIT 
5.1 Wenn ich bei Dunkelheit etwas vorhabe, 
 immer oft gele-
gentlich 
selten nie 
fahre ich mit dem Fahrrad      
 
5.2 Wenn ich bei Dunkelheit Fahrrad fahre, ist mir wichtig, dass  
 ja nein 
ich die Strecke kenne.   
die Strecke eine gute (Straßen-)Beleuchtung hat.   
die Strecke eine gute Wegbeschaffenheit aufweist.   
die Strecke in meiner direkten Umgebung ist.   
auf der Strecke wenig Verkehr ist.   
die anderen Verkehrsteilnehmer mich gut sehen.   
die Beleuchtung meines Fahrrades den Weg ausleuchtet.   
die Strecke durch bewohntes Gebiet führt.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
5.3 Wenn ich bei Dunkelheit Fahrrad fahre, tue ich Folgendes:  
 ja nein 
Ich trage helle Kleidung.   
Ich trage reflektierende Kleidung oder bringe Reflektoren an meiner Kleidung 
an. 
  
Ich sorge dafür, dass meine Beleuchtung funktioniert.   
Ich nutze zusätzlich Batteriebeleuchtung.   
Ich fahre konzentrierter.   
Da ich Angst habe, übersehen zu werden, sichere ich mich häufiger durch 
Umschauen ab. 
  
Ich achte besonders auf die Wegbeschaffenheit.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
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5.4 Bitte vergleichen Sie das Radfahren im Dunkeln mit dem Radfahren im Hellen.  
Ich habe mehr Angst 
 im Hellen kein Unterschied im Dunkeln 
übersehen zu werden.    
andere zu übersehen.    
zu stürzen.    
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6 PERSÖNLICHE GEWOHNHEITEN 
6.1 Mein Gepäck transportiere ich üblicherweise 
 ja nein 
auf dem Gepäckträger festgeklemmt oder festgezurrt.   
in einem Korb oder in Fahrradtaschen auf dem Gepäckträger.   
in einem Lenkerkorb.   
indem ich es an den Lenker hänge.   
in einem Rucksack auf dem Rücken.   
in einem Fahrradanhänger.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
6.2 Im Folgenden soll es um Dinge gehen, die man beim Radfahren nebenbei tun kann.  
Während des Radfahrens 
 ja nein 
beobachte ich mein Gepäck, um es nicht zu verlieren oder damit es nicht in 
die Speichen kommt. 
  
greife ich nach dem Gepäck oder halte es fest, um es nicht zu verlieren.   
halte ich Gegenstände fest wie z.B. Regenschirm, Gehstock, Beutel am 
Lenker o.ä. 
  
hantiere ich mit sonstigen Dingen, z.B. Taschentuch, Reißverschluss, 
Handschuhen. 
  
telefoniere ich.   
unterhalte ich mich mit anderen.   
Wenn Sie in dieser Tabelle ausschließlich „nein“ geantwortet haben, machen Sie bitte gleich 
mit Frage 6.3 weiter. 
 







beim Radfahren auf mein Gepäck aufpasse.      
beim Radfahren mit irgendetwas hantiere.      
beim Radfahren telefoniere.       
mich beim Radfahren mit anderen unterhalte.      
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beim Radfahren auf mein Gepäck aufpasse.      
beim Radfahren mit irgendetwas hantiere.      
beim Radfahren telefoniere.       
mich beim Radfahren mit anderen unterhalte.      
 














beim Radfahren auf mein Gepäck aufpasse      
beim Radfahren mit irgendetwas hantiere      
beim Radfahren telefoniere      
mich beim Radfahren mit anderen unterhalte      
 
6.3 Aufsteigen / Absteigen: Bitte wählen Sie, welche der folgenden beiden Möglichkeiten 
Sie üblicherweise nutzen: 
 ja nein 
Aufsteigen:  
Während das Fahrrad noch steht, schwinge ich ein Bein über den Rahmen 
oder Sattel, setze den Fuß auf das obere Pedal und fahre los. 
  
Ich setze einen Fuß auf das untere Pedal, schiebe mich mit dem anderen ab 




Ich schwinge mein Bein über den Rahmen oder Sattel, wenn das Fahrrad 
schon steht. 
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6.4 Links abbiegen: Üblicherweise biege ich so oder so ähnlich links ab: 
 ja nein 
Beim Linksabbiegen steige ich meistens ab und schiebe das Fahrrad erst über 
die eine und dann über die andere Straße. 
  
Ich biege meistens indirekt links ab. Das bedeutet, dass ich an Kreuzungen 
erst geradeaus bis zur nächsten Ecke fahre und dann links über die Straße. 
  
Ich bleibe auf der Fahrbahn und ordne mich zum Linksabbiegen nach links 
ein. 
  
- Wenn ja: Beim Einordnen auf der Fahrbahn tue ich folgendes:  
- Ich höre, ob ein Auto hinter mir kommt.   
- Wenn wenig Verkehr ist, verlasse ich mich schon mal darauf, dass 
hinter mir niemand kommt, wenn ich nichts gehört habe. 
  
- Wenn viel Verkehr ist, verlasse ich mich schon mal darauf, dass hinter 
mir niemand kommt, wenn ich nichts gehört habe. 
  
- Ich schaue mich nicht um, sondern gebe stattdessen schon lange bevor 
ich abbiegen möchte Handzeichen. 
  
- Ich gebe Handzeichen.   
- Ich ordne mich auf der linken Spur ein.   
- Ich beachte den Gegenverkehr und biege ein.   
- sonstiges, und zwar: 
  
 
6.5 Es gibt Verkehrsregeln, die viele Radfahrer aus verschiedenen Gründen häufiger 
übertreten. Wie sieht es bei Ihnen aus? 
 ja nein 
Ich verhalte mich ordnungsgemäß und übertrete keine Verkehrsregel.   
Ich fahre auf dem Gehweg.   
Ich nutze den Radweg auch in falscher Richtung.   
Ich überfahre rote Ampeln.   
Ich befahre Einbahnstraßen auf der Fahrbahn in falscher Richtung, auch wenn 
das nicht erlaubt ist. 
  
Ich überfahre Stoppschilder.   
Ich fahre in Straßen, die für alle Fahrzeuge gesperrt sind.   
Ich fahre Rad, wenn meine Beleuchtung kaputt ist (nicht bei dieser Fahrt 
kaputtgegangen)  
  
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
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Wenn Sie keine Verkehrsregel übertreten, machen Sie bitte gleich mit Frage 6.8 weiter. 
 
6.6 Falls Sie auf dem Gehweg Rad fahren: Welche Bedingungen führen dazu, dass Sie 
das tun? Bitte kreuzen Sie an: Ich fahre auf dem Gehweg Rad, wenn 
 ja nein 
kein Radweg vorhanden ist und ich sonst auf der Fahrbahn fahren müsste.   
ein Radfahrstreifen auf der Fahrbahn markiert ist.   
auf der Fahrbahn zu viel oder zu schneller Verkehr ist.   
die Wegbeschaffenheit entweder auf dem vorgesehenen Radweg oder auf der 
Straße zu schlecht ist (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher). 
  
ich mich aufgrund von Witterungsbedingungen unsicher fühle.   
ich mich aufgrund meiner Tagesform unsicher fühle.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
6.7 Ich übertrete Verkehrsregeln, 
 ja nein 
wenn ich mich dadurch sicherer fühle.   
wenn ich schneller unterwegs sein und Zeit sparen möchte.   
wenn der Weg dann kürzer oder weniger mühsam ist.   
da meine Erfahrung zeigt, dass die Polizei Radfahrer nicht kontrolliert.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
6.8 Im Folgenden geht es um das Thema Fahrradhelm. 






Ich habe einen Fahrradhelm.    
- Wenn ja:   
- Ich trage ihn       
Wenn das Tragen eines Helmes 
Pflicht wäre, würde ich nicht mehr 
Rad fahren. 
   
Falls Sie einen Helm haben, beantworten Sie bitte die folgenden Fragen. Falls Sie keinen 
Helm haben, machen Sie bitte weiter bei Abschnitt 7. 
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6.9 Anschaffung des Helms 
 ja nein 
Ich habe den Helm selbst gekauft.   
Ich habe den Helm geschenkt bekommen   
 
6.10 Wie alt waren Sie etwa, als Sie den Helm gekauft oder bekommen haben? 
Etwa _______ Jahre 
 
6.11 Was war der Anlass, dass Sie einen Helm gekauft oder bekommen haben? Bitte 
nennen Sie den WICHTIGSTEN Anlass 
 wichtigster 
Anlass 
Ich habe ihn für ein Radrennen gebraucht.   
Ich hatte einen Unfall mit einem anderen Verkehrsteilnehmer.  
Ich bin gestürzt – ohne Zusammenstoß mit einem anderen 
Verkehrsteilnehmer. 
 
Ein/e Freund/in oder Bekannte/r hatte einen Unfall.  
Ich habe in den Medien gelesen / gehört, dass Helme Leben retten können  
Ich habe mich beim Radfahren unsicher gefühlt  
Mein Arzt hat mir empfohlen, einen Helm zu tragen  
Freunde / Familienmitglieder haben mir empfohlen, einen Helm zu tragen  
Ich habe den Helm zusammen mit meinem neuen Rad gekauft  
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7 HÄUFIGKEIT DER NUTZUNG VON FAHRRAD UND ANDEREN VERKEHRSMITTELN 
7.1 Wie häufig nutzen Sie verschiedene Verkehrsmittel 
 nie seltener 
als 1 – 2 
mal pro 
Monat  
1 – 2 
mal pro 
Monat 
1 – 2 
mal pro 
Woche 







Fahrrad       
Auto als Fahrer/in       
Auto als Mitfahrer/in       
öffentliche Verkehrsmittel       
Taxi       
 
7.2 Bitte geben Sie an, wie viele Kilometer Sie ungefähr mit dem Rad fahren.  
Falls Sie Ihre Jahresleistung exakt wissen, geben Sie sie bitte an. ________ km 
Ansonsten wählen Sie den Zeitraum, den Sie am besten abschätzen können. 
 
  Pro Tag fahre ich mit dem Rad durchschnittlich  
bis 2 km  bis 5 km 5-10 km 10-20 km mehr als 20 km 
     
 
ODER:  Pro Woche fahre ich mit dem Rad durchschnittlich  
bis 14 km bis 35 km 35-70 km 70-140 km mehr als 140 km 
     
 
ODER  Pro Jahr fahre ich mit dem Rad durchschnittlich  
bis 730 km bis 1800 km 1800-3600 km 3600-7300 km mehr als 7300 km 
     
 
Öffentlicher Personennahverkehr 
7.2.1 Wie viele Linien des öffentlichen Nahverkehrs (Bus, Straßenbahn, S-Bahn o.ä.) 
stehen Ihnen regelmäßig zur Verfügung?  
 Im Umkreis meiner Wohnung  
 eine zwei mehr als 
zwei 
steht / stehen mir .... Linie(n) des öffentlichen 
Nahverkehrs zur Verfügung. 
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7.2.2 Um zu Fuß zur nächsten Haltestelle zu gelangen,  
 weniger als 5 Min. 5 – 10 Min. 10 – 20 Min. mehr als 20 Min. 
benötige ich     
 
7.2.3 Sollte Ihnen an dieser Haltestelle mehrere Linien zur Verfügung stehen, beziehen Sie 
sich bitte auf das Verkehrsmittel, welches Sie am häufigsten nutzen. 
Das Verkehrsmittel (Bus, Straßenbahn, o.ä.), welches mir zur Verfügung steht, fährt an  
 alle  
5 Minuten 
alle  
10 bis 15 
Minuten 
alle  





als 1x pro 
Stunde bis 
1x pro Tag 
Wochentagen tagsüber      
 
7.2.4 Zur Haltestelle gelange ich üblicherweise,  
 zu Fuß gehe Rad fahre. Auto fahre mich mit dem Auto 
fahren lasse 
indem ich     
 
7.3 Fahrradtransport mit Bus und Bahn 
 ja nein 
Ich habe Bedarf, mein Fahrrad in Öffentlichen Verkehrsmitteln mitzunehmen.   





7.4 Führerschein / Fahrerlaubnis: 
 ja nein 
Haben oder hatten Sie jemals einen Führerschein für Pkw?   
Wenn ja, beantworten Sie bitte Frage 7.5. Wenn nein, machen Sie bitte bei Frage 7.6 weiter. 
 
7.5 Autofahren 
 ja nein 
Ich habe den Führerschein immer noch und fahre Auto.   
Ich habe den Führerschein freiwillig abgegeben   
Ich habe zwar noch einen Führerschein, fahre aber nicht mehr   
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 ja nein 
Der Führerschein ist mir entzogen worden, weil ich zu viele Punkte hatte.   
Sonstiges, und zwar ________________________________________________ 
Wenn Sie den Führerschein freiwillig abgegeben haben oder nicht mehr fahren, beantworten 
Sie bitte Frage 7.6. Ansonsten machen Sie bitte weiter bei Frage 7.7 
 
7.6 Bitte geben Sie ALLES an, was zutrifft auf das Aufhören. 
 ja nein 
Ich bin immer sehr wenig oder fast nie mit dem Auto gefahren.   
Als mein/e Partner/in nicht mehr fahren konnte oder starb, hatte ich zu wenig 
Fahrpraxis, um wieder anzufangen. 
  
Ich habe nach einem Unfall aufgehört, bei dem das Auto einen Totalschaden 
hatte. 
  
Ich habe nach einem Unfall aufgehört, nach dem man das Auto noch hätte 
reparieren können. 
  
Jemand, der mir wichtig ist, hatte einen Unfall.   
Ich fahre nicht mehr aus Gesundheitsgründen.   
Ein Arzt hat mir gesagt, dass ich besser nicht mehr fahren soll.   
Freunde/Familienmitglieder haben mir gesagt, dass ich besser nicht mehr 
fahren soll. 
  
Ich habe mich beim Fahren unsicher gefühlt.   
Autofahren war mir zu anstrengend.   
Ein Auto ist zu teuer.   
Ich brauche kein Auto.   
Autofahren schadet der Umwelt.   
Autofahren macht mir keinen Spaß.   
sonstiges, und zwar ________________________________________________ 
 
7.7 Auto 
 ja nein 
Gibt es in Ihrem Haushalt ein Auto?   
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7.8 Fahrradtransport mit dem Auto.  
 ja nein 
Ich habe Bedarf, mein Fahrrad im Auto mitzunehmen.   
In den vergangenen 12 Monaten habe ich mein Rad _____ mal mit dem Auto mitgenommen. 
 
7.9 Wenn ich einen Weg normalerweise mit dem Rad zurücklege, aber mal nicht mit dem 
Fahrrad fahren kann oder möchte, 
 immer oft gele-
gentlich 
selten nie 
gehe ich zu Fuß.      
fahre ich mit öffentlichen Verkehrsmitteln.      
fahre ich selbst mit dem Auto.      
lasse ich mich mit dem Auto fahren.      
fahre ich mit dem Taxi.      
verschiebe ich mal einen Termin.      
lasse ich auch mal einen Termin ausfallen.      
sonstiges, und zwar 
__________________________________
__ 
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7.10 Stellen Sie sich vor, dass Sie nicht mehr Fahrrad fahren könnten. Was wäre dann 
anders für Sie? 
 stimmt stimmt 
nicht 
Es würde sich nichts ändern.   
Mir würde etwas im Leben fehlen.   
Ich müsste mehr Geld für das Fahren ausgeben.   
Ich hätte mehr Zeit für andere Dinge.   
Ich würde mich alt fühlen.   
Ich müsste andere Menschen fragen, ob sie mich mitnehmen können.   
Meine Alltagswege würden länger dauern.   
Der Einkauf wäre mühsamer.   
Ich hätte weniger Spaß.   
Ich würde weniger aus dem Haus kommen.   
Ein Lebensabschnitt würde zu Ende gehen.   
Ich wäre sehr traurig.   
Ich würde weniger mit meinen Freunden machen.   
Ich würde mich sicherer fühlen.   
Menschen, die mir wichtig sind, fänden es gut, wenn ich aufhören würde.   
Ich müsste andere Menschen fragen, ob sie für mich einkaufen können.   
Der Aufwand, um Freunde zu besuchen, wäre größer.   
Ich müsste (mehr) Sport machen.   
Ich hätte weniger Angst vor Verletzungen.   
Ich würde meine Freunde seltener besuchen.   
Ich würde Menschen beneiden, die noch Rad fahren können.   
Ich würde zunehmen (Gewicht).   
Viele Alltagswege würden länger dauern.   
Ich würde weniger mit meinem Partner / meiner Partnerin machen.   
Ich müsste endlich das Fahrrad nicht mehr reparieren.   
Die Bewegung würde mir fehlen.   
Ich könnte Landschaft nicht mehr erleben wie jetzt.   
Ich wäre weniger fit.   
Meine Lebensqualität würde sich verschlechtern.   
Es wäre teurer, die Alltagswege zurückzulegen.   
Ich würde mich weniger über Autofahrer ärgern.   
Ich wäre abhängiger von Anderen.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________  
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7.11 Mit welchem Verkehrsmittel haben Sie in verschiedenen Lebensabschnitten die größte 
Zahl der Wege zurückgelegt? 
 Weg zu Arbeit / Aus-
bildung / Studium 
andere 
Alltagswege 
ggf. Anlass der 
Veränderung? 
Grundschule    
    
weiterführende 
Schule 
   
    
    
Ausbildung / Studium    
    
    
Arbeit von ... bis ... 
(Jahresangaben) 
   
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
Rente    
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8 UNFÄLLE 
Das Radfahren kann mit Gefahren verbunden sein. Es kann zu Unfällen und Stürzen 
kommen. Hier interessieren sowohl Stürze als auch Unfälle, bei denen ein anderer 
Verkehrsteilnehmer beteiligt war. 
 
8.1 Wie viele Unfälle hatten Sie nach Ihrem 59. Geburtstag? 
Ich bin _______ mal gestürzt, das letzte Mal, als ich._______ Jahre alt war. 
Ich hatte _______ Zusammenstöße, den letzten, als ich._______ Jahre alt war. 
 
Im Folgenden soll es um Ihren letzten Alleinunfall gehen und um Ihren letzten Unfall mit 
einem anderen Verkehrsteilnehmer. 
 
8.2 Bitte kreuzen Sie jeweils das Zutreffende an. Mein letzter Alleinunfall (Unfall, an dem 
kein anderer Verkehrsteilnehmer beteiligt war) ereignete sich 
8.2.1 O innerhalb einer geschlossenen 
Ortschaft. 
O außerhalb einer geschlossenen 
Ortschaft. 
 
8.2.2 O im Hellen O in der Dämmerung. O im Dunkeln 
 
8.2.3 O Ich war allein unterwegs O Ich war mit mindestens einer anderen 
Person unterwegs 
 
8.2.4 Dieser Unfall ereignete sich 
 ja 
auf einer Fahrbahn.  
auf einem straßenbegleitenden Radweg.  
auf einem selbstständig geführten Radweg abseits der Straße, z.B. im Wald oder 
an einem Fluss. 
 
auf einem Gehweg neben einer Straße.  
in einer Fußgängerzone.  
in einer Einbahnstraße auf der Fahrbahn.  
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8.2.5 Geben Sie bitte alles an, was für diesen Unfall zutrifft. 
 ja nein 
Ich war unaufmerksam.   
Ich war abgelenkt.   
Ich hatte körperliche Probleme.   
Ich hatte Alkohol getrunken oder Medikamente genommen, die mich 
eingeschränkt haben. 
  
Ich habe telefoniert.   
Ich habe Musik gehört.   
sonstige persönliche Voraussetzungen 
______________________________________________________________ 
  
Die Stelle war schlecht beleuchtet / schlecht sichtbar.   
Ich bin an einer Kante oder Bordsteinkante hängengeblieben.   
Es stand etwas im Weg (z.B. Poller, Laternenpfahl).   
Die Oberfläche war schlecht (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher, 
unbefestigte Wege, ...). 
  




Ich habe zu stark gebremst.   
Ich hatte Schwierigkeiten mit meinem Fahrrad (z.B. beim Absteigen mit dem 
Fuß am Rahmen hängenbleiben). 
  
Ich hatte Schwierigkeiten mit dem Gepäck (z.B. Beutel am Lenker hat die hat 
die Lenkung behindert oder ist in die Speichen gekommen). 
  
Ich bin mit der Kleidung am Fahrrad hängengeblieben.   
Ich bin vom Pedal gerutscht.   
Mein Fahrrad hatte einen Defekt (Bremse oder Licht kaputt, ...)   
sonstige Schwierigkeiten mit und am Rad 
______________________________________________________________ 
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8.2.6 Seh- und Hörhilfen 
 ja nein   
Ich hatte zu der Zeit eine Fernbrille / Kontaktlinsen für 
die Ferne 
  auf nicht auf oder 
zuhause 
Wenn ja: Ich hatte sie während des Unfalls   
 
 ja nein   
Ich hatte zu der Zeit ein Hörgerät    an aus oder 
zuhause 
Wenn ja: Ich hatte es während des Unfalls   
 
8.2.7 Geben Sie bitte an, was nach dem Unfall passiert ist. 
 ja nein 
Die Polizei wurde gerufen.   
Ich war beim niedergelassenen Arzt.   
Ich war im Krankenhaus   
 und habe es am selben Tag wieder verlassen.   




Nun geht es um Ihren letzten Unfall, an dem ein anderer Verkehrsteilnehmer beteiligt war: 
 
8.3 Bitte kreuzen Sie jeweils das Zutreffende an. Mein letzter Unfall, an dem ein anderer 
Verkehrsteilnehmer beteiligt war ereignete sich 
8.3.1 O innerhalb einer geschlossenen 
Ortschaft. 
O außerhalb einer geschlossenen 
Ortschaft. 
 
8.3.2 O im Hellen O in der Dämmerung. O im Dunkeln 
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8.3.4 Dieser Unfall ereignete sich 
 ja 
auf einer Fahrbahn.  
auf einem straßenbegleitenden Radweg.  
auf einem selbstständig geführten Radweg abseits der Straße, z.B. im Wald oder 
an einem Fluss. 
 
auf einem Gehweg neben einer Straße.  
in einer Fußgängerzone.  
in einer Einbahnstraße auf der Fahrbahn.  
an einem sonstigen Ort, und zwar _________________________________________ 
 
8.3.5 Beteiligte: Außer mir war(en) am Unfall noch beteiligt 
 ja nein 
Pkw   
Lkw   
Straßenbahn/Bus   
Moped, Motorrad, Mofa   
Radfahrer   
Fußgänger   
Hund   




Wir hatten beide Schuld an dem Unfall.  
Ich selbst verursachte den Unfall.  
Ein anderer Verkehrsteilnehmer verursachte den Unfall.  
 
8.3.7 Unfallhergang: 
 ja nein 
Ich missachtete die Vorfahrt des anderen an einer Einmündung / Kreuzung.   
Mir wurde die Vorfahrt an einer Einmündung / Kreuzung genommen.   
Mir wurde die Vorfahrt an einer Ein- oder Ausfahrt genommen.   
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 ja nein 
Ich fuhr von hinten auf den Anderen auf.   
Ich fuhr von vorn auf den Anderen auf.   
Ich fuhr dem Anderen in die Seite.   
Der Andere fuhr mich von hinten an.   
Der Andere fuhr mich von vorn an.   
Der Andere fuhr mich von der Seite an.   
Ich fuhr geradeaus.   
Ich bog nach rechts ab.   
Ich bog nach links ab.   
Ich überhole das andere Fahrzeug.   
Der Andere fuhr geradeaus.   
Der Andere bog nach rechts ab.   
Der Andere Das andere Fahrzeug bog nach links ab.   
Der Andere überholte mich.   
Der Andere kam mir entgegen.   
Der Andere kam von rechts.   
Der Andere kam von links.   
sonstiges, und zwar________________________________________________________ 
 
8.3.8 Geben Sie bitte alles an, was für diesen Unfall zutrifft. 
 ja nein 
Ich war unaufmerksam.   
Ich war abgelenkt.   
Ich hatte körperliche Probleme.   
Ich habe telefoniert.   
Ich habe Musik gehört.   
Ich hatte Alkohol getrunken oder Medikamente genommen, die mich 
eingeschränkt haben. 
  
sonstige persönliche Voraussetzungen 
______________________________________________________________ 
  
Die Stelle war schlecht beleuchtet / schlecht sichtbar.   
Ich bin an einer Kante oder Bordsteinkante hängengeblieben.   
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 ja nein 
Es stand etwas im Weg (z.B. Poller, Laternenpfahl).   
Die Oberfläche war schlecht (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher, 
unbefestigte Wege, ...). 
  




Ich habe zu stark gebremst.   
Ich hatte Schwierigkeiten mit meinem Fahrrad (z.B. beim Absteigen mit dem 
Fuß am Rahmen hängenbleiben). 
  
Ich hatte Schwierigkeiten mit dem Gepäck (z.B. Beutel am Lenker hat die hat 
die Lenkung behindert oder ist in die Speichen gekommen). 
  
Ich bin mit der Kleidung am Fahrrad hängengeblieben.   
Ich bin vom Pedal gerutscht.   
Mein Fahrrad hatte einen Defekt (Bremse oder Licht kaputt, ...)   
sonstige Schwierigkeiten mit und am Rad 
______________________________________________________________ 
  
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
_____________________________________________________________________ 
 
8.3.9 Seh- und Hörhilfen 
 ja nein   
Ich hatte zu der Zeit eine Fernbrille / Kontaktlinsen für 
die Ferne 
  auf nicht auf oder 
zuhause 
Wenn ja: Ich hatte sie während des Unfalls   
 
 ja nein   
Ich hatte zu der Zeit ein Hörgerät    an aus oder 
zuhause 
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8.3.10 Geben Sie bitte an, was nach dem Unfall passiert ist. 
 ja nein 
Die Polizei wurde gerufen.   
Ich war beim niedergelassenen Arzt.   
Ich war im Krankenhaus  
 und habe es am selben Tag wieder verlassen.   
 und habe dort _____ Nächte verbracht.   
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9 GESUNDHEIT 
Es gibt Tage, an denen man sich fit fühlt und Tage, an denen man sich nicht so gut fühlt.  
9.1 Ist an den Tagen, an denen Sie sich nicht so gut fühlen (aber dennoch Fahrrad fahren) 
beim Radfahren etwas anders als sonst in Bezug auf Ihre Kondition, Muskelkraft und 
Ausdauer? Bitte überprüfen Sie die folgenden Aussagen. 
 ja nein 
Ich erlebe Unterschiede im Vergleich zu Tagen, an denen ich mich fit fühle.   
- Wenn ja: An Tagen, an denen ich mich nicht so wohl fühle  
- muss ich mich mehr konzentrieren als sonst.   
- fahre ich langsamer.   
- fahre ich kürzere Strecken.   
- übertrete ich eher Verkehrsregeln, damit ich weniger Mühe habe.   
- steige ich häufiger ab.   
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
Bestimmte Beschwerden und Erkrankungen können Einfluss auf das Radfahren haben. 
Daher geht es im Folgenden um verschiedene Beschwerden und Krankheiten. 
 
9.2 Beweglichkeit  
z.B. Rückenbeschwerden, Kniebeschwerden, Hüftbeschwerden, Beschwerden in den 
Füßen, Beschwerden in Armen und Händen 
Bitte kreuzen Sie an: 






Ich habe Beschwerden mit der Beweglichkeit      
- Wenn ja: Was?_________________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
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9.3 Herz-Kreislauf-System 
 wie z.B. zu hoher oder zu niedriger Blutdruck, Herzprobleme, Zustand nach 
Herzinfarkt oder Schlaganfall etc. 
Bitte kreuzen Sie an: 






Ich habe Beschwerden mit dem Herz-Kreislauf-
System. 
     
- Wenn ja: Was?_________________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
 
9.4 Nervensystem / Neurologische Erkrankungen 
z.B. Gleichgewichtsprobleme, Reizweiterleitungsstörungen, Parkinson. 
Bitte kreuzen Sie an: 






Ich habe neurologische Beschwerden.      
- Wenn ja: Was?_________________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
 
9.5 Diabetes 
 Bitte kreuzen Sie an: 






Ich habe Diabetes.      
- Wenn ja:   
Der Diabetes beeinträchtigt mich beim 
Radfahren 
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9.6 Muskelkraft 
 Bitte kreuzen Sie an: 






Meine Muskelkraft hat spürbar nachgelassen.      
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie? ____________________________________  
_______________________________________________________________________  
Die geringere Muskelkraft beeinträchtigt 
mich beim Radfahren 
     
 
9.7 Sehfähigkeit 
Bitte kreuzen Sie an: 






Meine Sehfähigkeit OHNE Brille ist eingeschränkt.      
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie OHNE Brille? __________________________  
Die folgenden 2 Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie eine Brille haben: 
Meine Sehfähigkeit MIT Brille ist eingeschränkt.      
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie MIT Brille? __________________________ 
Wenn Sie eben „gar nicht“ angekreuzt haben, machen Sie bitte gleich weiter mit Frage 9.7.3 
 






Die eingeschränkte Sehfähigkeit beeinträchtigt mich 
beim Radfahren 
     
 
9.7.1 Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft, wenn Sie WIE GEWOHNT (mit oder ohne 
Brille oder Kontaktlinsen) im Straßenverkehr unterwegs sind 
 ja nein 
Ich sehe unscharf.   
Ich sehe Schatten.   
Ich sehe bei Dunkelheit schlecht   
Bei Dunkelheit blenden mich Autoscheinwerfer.   
Die Sonne blendet mich.   
Ich trage beim Radfahren Kontaktlinsen. 
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 ja nein 
Ich trage beim Radfahren eine Brille.   
Ich lasse meine Sehstärke regelmäßig kontrollieren.   
Ich lasse meine Sehstärke kontrollieren, wenn ich den Eindruck habe, dass sie 
sich verschlechtert hat. 
  
Ich habe das letzte Mal meine Sehstärke kontrollieren lassen vor ca. _____ Jahren 
Ich habe eine Brille für die Fernsicht (Radfahren, Fernsehen, ...)   
Ich habe eine Brille für die Nahsicht (Lesen, ...)   
Falls Sie eine Brille haben: 
Die Brille, die ich jetzt habe, habe ich seit ca. _____ Jahren  
Ich habe eine Brille seit ca. _____ Jahren 
 
9.7.2 Wenn Sie beim Radfahren eine Brille tragen: Die Brille stört mich 
 ja nein 
bei Regen wegen der Tropfen.   
• Wenn ja:   
- Daher setze ich die Brille ab.   
bei Kälte, da sie beschlägt.   
• Wenn ja:   
- Daher setze ich die Brille ab.   
 
9.7.3 Blendung 
 ja nein 
Bei Dunkelheit bin ich empfindlich gegen Blendung durch Scheinwerfer.   
Wenn ich bei Dunkelheit durch ein Auto geblendet werde, halte ich an und 
warte, bis das Auto vorbei ist.  
  
Wenn ich bei Dunkelheit durch ein Auto geblendet werde, schaue ich nach 
unten, z.B. an den Straßenrand. 
  
Dadurch, dass ich geblendet wurde, bin schon mal in eine gefährliche 
Situation gekommen. 
  
Weil ich empfindlich gegen Blendung bin, versuche ich bei Dunkelheit nicht 
unterwegs zu sein. 
  
Sonnenlicht blendet mich.   
Ich trage häufig eine Sonnenbrille.   
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 ja nein 
Dadurch, dass ich durch die Sonne geblendet wurde, bin schon mal in eine 










Meine Hörfähigkeit OHNE Hörgerät ist 
eingeschränkt. 
     
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie OHNE Hörgerät? _____________________ 
_____________________________________________________________________ 
Die folgenden 2 Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie ein Hörgerät haben: 
Meine Hörfähigkeit MIT Hörgerät ist eingeschränkt.      
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie MIT Hörgerät? _______________________ 
_____________________________________________________________________ 
Wenn Sie eben „gar nicht“ angekreuzt haben, machen Sie bitte gleich weiter mit Frage 9.9. 
 






Die eingeschränkte Hörfähigkeit beeinträchtigt mich 
beim Radfahren 
     
 
9.8.1 Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft 
 ja nein 
Ich höre insgesamt schlecht.   
Ich höre in lauter Umgebung schlecht.   
Ich habe Schwierigkeiten beim Richtungshören.   
Auf einer leisen Straße kann ich gut hören, ob hinter mir ein Auto kommt.   
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9.8.2 Wenn Sie durch diese Beschwerden beeinträchtigt sind: Aufgrund der 
eingeschränkten Hörfähigkeit 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere 
Verkehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
  
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
9.8.3 Um diesen Problemen zu begegnen: 
 ja nein 
schaue ich mich lieber häufiger um.   
biege ich nicht direkt nach links ab, sondern steige ab und schiebe.   
mache ich im Straßenverkehr Folgendes: ______________________________________  
_______________________________________________________________________  
Ich habe ein Hörgerät.   
Wenn ja:  
Ich habe es beim Radfahren eingeschaltet.   
Wenn eingeschaltet:  
 Das Hörgerät stört mich   
 Wenn ja:  
  da es unangenehme Windgeräusche verursacht.   
  da es Verkehrsgeräusche stark verstärkt.   
  sonstiges, und zwar ______________________________________ 
In welchen Situationen haben Sie das Hörgerät angeschaltet? an nicht an 
 bei persönlichen Gesprächen   
 beim Telefonieren   
 beim Fernsehen   
 wenn ich aus dem Haus gehe   
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9.8.4 Veränderungen, die ein Hörgerät nicht ausgleichen kann 
 ja nein 
An meiner Hörfähigkeit hat sich etwas verändert, was ein Hörgerät nicht ausgleichen kann 
(z.B. Tinnitus, eingeschränktes Richtungshören). 
Wenn ja: Welche? __________________________________________ 
Diese Veränderung wirkt sich auf das Radfahren aus.   
 
9.8.5 Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft 
 ja nein 
Ich lasse meine Hörfähigkeit regelmäßig kontrollieren.   
Ich lasse meine Hörfähigkeit kontrollieren, wenn ich den Eindruck habe, dass 
sie sich verschlechtert hat. 
  
Ich habe das letzte Mal meine Hörfähigkeit kontrollieren lassen vor ca. _____ Jahren 
Falls Sie ein Hörgerät tragen: 
Das Hörgerät, die ich jetzt habe, habe ich seit ca. _____ Jahren. 
Ich trage ein Hörgerät seit ca. _____ Jahren 
 
 
9.9 Weitere Beschwerden 
 Bitte kreuzen Sie an: 






Ich habe weitere Beschwerden      
Wenn ja, welche?_______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigen mich 
beim Radfahren 
     
 
9.10 Medikamente 
 ja nein 
Aufgrund meiner Beschwerden nehme ich Medikamente.   
Wenn ja:  
Ich weiß nicht, ob sich die Medikamente auf meine Leistungen im 
Straßenverkehr auswirken. 
  
Die Medikamente verschlechtern meine Leistungen im Straßenverkehr.   
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 ja nein 
Die Medikamente verbessern meine Leistungen im Straßenverkehr.   
Die Medikamente verändern meine Leistungen im Straßenverkehr nicht.   
 
9.11 Beschwerden können sich in der einen oder anderen Weise auf das Radfahren oder 
die Teilnahme am Straßenverkehr allgemein auswirken. Bitte kreuzen Sie an, was auf 
Sie zutrifft: 
 ja Nein 
Ich nutze das Fahrrad an manchen Tagen nicht, da ich es erst über Stufen 
transportieren oder heben müsste. 
  
Ich fahre nur Fahrrad, wenn ich mich wohlfühle.   
Ich fahre nur Fahrrad in Begleitung einer bekannten Person.   
Ich fahre gern hinter einer bekannten Person her, die mich „führt“.   
Ich fahre meist bekannte Strecken.   
Ich fahre nur Strecken mit guter Oberflächenbeschaffenheit.   
Ich versuche, bei Dunkelheit nicht unterwegs zu sein.   
Ich fahre langsam.   
Ich fahre besonders aufmerksam und konzentriert.   
Ich fahre möglichst auf breiten Wegen   
Ich fahre möglichst abseits des Verkehrs   
Ich meide Steigungen.   
Ich meide dichten Verkehr.   
 
9.12 Was fällt Ihnen beim Radfahren schwer? Bitte kreuzen Sie an. Mir fällt beim Radfahren 
schwer, 





auf das Rad aufzusteigen.      
vom Rad abzusteigen.      
den Lenker fest unter Kontrolle zu halten.      
mit einer Hand zu lenken und mit der anderen 
beim Abbiegen Handzeichen zu geben. 
     
beim Abbiegen den Kopf nach hinten zu drehen.      
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schnell zu reagieren, wenn etwas Unerwartetes 
passiert. 
     
punktgenau zu bremsen.      
mit einer Hand zu lenken.      
auf Kopfsteinpflaster zu fahren.      
genau geradeaus zu fahren.      
Kurven zu fahren.      
langsam zu fahren.      
schnell zu fahren.      
Steigungen zu fahren.      
das Gleichgewicht auf dem Rad zu halten      
sonstiges, und zwar 
_______________________________________  
     
 
9.13 Was hat sich bei Ihnen beim Radfahren geändert im Vergleich zu früher (59. 
Geburtstag) 
 ja nein 
Meine Kondition ist geringer als früher.   
Mich strengen Steigungen mehr an als früher   
Ich schiebe mein Rad häufiger an Steigungen.   
Ich fahre kürzere Strecken als früher.   
Ich mache häufiger Pausen   
Ich fahre vorsichtiger   
Ich fahre langsamer   
sonstiges, und zwar 
_______________________________________________________________________  
 
9.14 Gesundheitsbedingte Fahrpausen im Leben 
 ja nein 
Nach meinem 59. Geburtstag gab es Zeiten, in denen ich gesundheitsbedingt 
länger nicht Fahrrad fahren konnte. 
  
Wenn Sie eben „nein“ angekreuzt haben, machen Sie bitte gleich mit Frage 10 weiter. 
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2.    
3.    
4.    
5.    
6.    
7.    
8.    
9.    
10.    
11.    
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10 SPORT 
Abschließend zum Thema Gesundheit und Radfahren interessiert uns, ob Sie zusätzlich 
Sport treiben. 
 
10.1.1 Sportart:  
 ja nein 
Ich treibe zusätzlich zum Radfahren Sport.   
Wenn ja:  
• Ich gehe regelmäßig zum Sport.   
• Ich mache regelmäßig Gymnastik / gehe zum Turnen.   
• Ich schwimme regelmäßig.   
• Ich wandere regelmäßig.   
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
10.1.2 Wenn Sie zusätzlich Sport treiben, interessiert uns, wie häufig Sie das tun:  
 seltener 
als 1 – 2 
mal pro 
Monat  
1 – 2 mal 
pro 
Monat 
1 – 2 mal 
pro 
Woche 






Ich treibe Sport (außer Rad fahren)      
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11 DAS FAHRRAD UND SEINE AUSSTATTUNG 
Wenngleich das Thema Fahrradausstattung bereits in einigen Fragen angeklungen ist, soll 
es nachfolgend noch einmal speziell betrachtet werden. Sollten Sie mehrere Fahrräder 
besitzen, beziehen Sie sich bitte auf das Fahrrad, welches Sie am häufigsten im Alltag 
benutzen (z.B. für Besorgungen): 
 
11.1 Rahmenform 
Nutzen Sie zur Beantwortung bitte die Abbildungen 1 - 8 auf dem beiliegenden 
Bogen. Sollte die Rahmenform Ihres Fahrrades nicht exakt abgebildet sein, wählen 
Sie bitte die, der es am ehesten entspricht. Ich fahre ein 
 ja nein 
Damenrad (Abb. 1)   
Fahrrad mit extra tiefem Einstieg (Abb. 2)   
Rahmen mit hohem Oberrohr: Herrenrad (Abb. 3)   
Rahmen mit halb hohem Oberrohr: Damenrad / Mixte-Rad (Abb. 4)   
Rennrad (Abb. 5)   
Klapprad / Faltrad (Abb. 6)   
Dreirad (Abb. 7)   
Tandem   
Liegerad / Sesselrad   
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
11.2 Mein Fahrrad hat besondere Ausstattungsmerkmale: Es hat 
 ja nein 
ein extra schräges Sattelrohr (siehe Abb. 8).   
einen benzinbetriebenen Hilfsmotor.   
einen elektrischen Hilfsmotor.   
Stützräder.   
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11.3 Als ich mein jetziges Fahrrad bekam, war ich ungefähr _____________ Jahre alt. 
 Ich habe das Fahrrad 
 ja nein 
gekauft.   
von einem Verwandten, Freund, Bekannten o.ä. übernommen.   
 
 
11.4 Im Folgenden finden Sie einige Aussagen über bestimmte Merkmale von Fahrrädern. 
 
11.4.1 Einen Rückspiegel 
 ja nein 
nutze ich bereits.   
- Wenn ja:  
- Ich komme damit schlecht zurecht.   
 Ich habe damit folgende Schwierigkeiten: ________________________________  
_______________________________________________________________________  
 Er hilft mir in folgenden Situationen:_____________________________________  
_______________________________________________________________________  
- Wenn ich abbiegen will, schaue ich NUR in den Rückspiegel, um zu 
sehen, ob hinter mir Verkehr ist. 
  
- Wenn ich abbiegen will, mache ich IMMER einen Schulterblick.   
 Sonstiges: ________________________________________________________  
 
11.4.2 Ein Dreirad 
 ja nein 
habe ich bereits ausprobiert.   
 
11.5 Künftiges Fahrrad 
11.5.1 Ich habe bereits darüber nachgedacht, 
 ja nein 
mir ein neues Fahrrad zu kaufen.   
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11.5.2 Unabhängig davon, ob Sie schon mal über ein neues Fahrrad nachgedacht haben: 
Stellen Sie sich bitte vor, Sie würden sich noch einmal ein neues Rad kaufen, was 
wäre Ihnen dann wichtig?  
 Das Fahrrad sollte: 
 ja nein 
einen tiefen Einstieg haben.   
Rücktritt haben.   
ein geringes Gewicht haben.   
einen bequemen Sattel haben.   
gefedert sein (am Sattel oder am Rahmen).   
im Fachgeschäft auf meine Bedürfnisse angepasst werden.   
einen Hilfsmotor haben.   
gut aussehen.   
preiswert sein.   




Haben Sie noch Anregungen und Ergänzungen zu diesem Fragebogen?  











Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 
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Abbildungen von Rahmenformen zu Frage: 11.1 
 
Abbildung 1: „Damenrad“ 
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Abbildung 4: Rahmen mit halb hohem Oberrohr: Damenrad / Mixte-Rad  
 
 
Abbildung 5: Rennrad 
 
 
Abbildung 6: Klapprad / Faltrad 
 
 
Abbildung 7: Dreirad 
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Abbildung 8: Rahmen mit extra schrägem Sattelrohr 
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Unterlagen für die Teilnehmenden der Radstudie 
 
 
Sehr geehrte Teilnehmende, 
 
anbei erhalten Sie unseren zweiten Fragebogen. Wir bitten Sie, die Fragen jeweils genau zu 
lesen und jede Frage zügig und wahrheitsgemäß zu beantworten und jeweils nur 1 Kreuz pro 
Zeile zu setzen. Bei Fragen oder Unklarheiten stehen wir Ihnen gern zur Verfügung. 
Natürlich unterliegen Ihre Angaben dem Datenschutz. Sie werden so weiterverarbeitet, dass 
niemand auf Ihre Person rückschließen kann. Schreiben Sie Ihren Namen deshalb bitte nicht 
auf den Fragebogen. 
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1 ANGABEN ZUM RADFAHREN  










Ich fühle mich beim Radfahren      
 
 
2 HÄUFIGKEIT DER NUTZUNG VON FAHRRAD 
2.1 Wie häufig nutzen Sie das Fahrrad? 
 nie seltener 
als 1 – 2 
mal pro 
Monat 
1 – 2 
mal pro 
Monat 
1 – 2 
mal pro 
Woche 







im Sommer       
im Winter       
 
Winter sind für mich die Monate von ______________ bis einschließlich ______________. 
 
2.2 Wie viele Unfälle hatten Sie nach der ersten Befragung im Rahmen dieser Studie? 
Ich bin    _______  mal gestürzt. 
Ich hatte _______ Zusammenstöße. 
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3  GESUNDHEIT 
Bestimmte Beschwerden und Erkrankungen können Einfluss auf das Radfahren haben. 
Daher geht es im Folgenden um verschiedene Beschwerden und Krankheiten. 
 
3.1 Beweglichkeit 
z.B. Rückenbeschwerden, Kniebeschwerden, Hüftbeschwerden, Beschwerden in den 
Füßen, Beschwerden in Armen und Händen 






Ich habe Beschwerden mit der Beweglichkeit.      
- Wenn ja: Was?_______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 




z.B. zu hoher oder zu niedriger Blutdruck, Herzprobleme, Zustand nach Herzinfarkt 
oder Schlaganfall etc. 






Ich habe Beschwerden mit dem Herz-Kreislauf-
System. 
     
- Wenn ja: Was? _______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
 
 
3.3 Nervensystem / Neurologische Erkrankungen 
z.B. Gleichgewichtsprobleme, Reizweiterleitungsstörungen, Parkinson 






Ich habe neurologische Beschwerden.      
- Wenn ja: Was? _______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
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3.4 Diabetes 
 ja nein 
Ich habe Diabetes.   






- Wenn ja:   
Ich leide unter Diabetes      
Der Diabetes beeinträchtigt mich beim 
Radfahren 










Meine Muskelkraft hat spürbar nachgelassen.      
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie? ________________________________ 
            ___________________________________________________________________ 
Die geringere Muskelkraft beeinträchtigt 
mich beim Radfahren 










Meine Sehfähigkeit OHNE Brille ist eingeschränkt.      
Wenn Ihre Antwort „gar nicht“ ist, weiter mit Frage 3.7. 
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie OHNE Brille? ______________________ 
Die eingeschränkte Sehfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
Die folgende Frage beantworten Sie bitte nur, wenn Sie eine Brille haben: 
Meine Sehfähigkeit MIT Brille ist eingeschränkt.      
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie MIT Brille? ________________________ 
Die eingeschränkte Sehfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
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3.7 Hörfähigkeit 






Meine Hörfähigkeit OHNE Hörgerät ist 
eingeschränkt. 
     
Wenn Ihre Antwort „gar nicht“ ist, weiter mit Frage 3.8. 
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie OHNE Hörgerät? __________________ 
      ___________________________________________________________________ 
Die eingeschränkte Hörfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
Die folgende Frage beantworten Sie bitte nur, wenn Sie ein Hörgerät haben: 
Meine Hörfähigkeit MIT Hörgerät ist eingeschränkt.      
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie MIT Hörgerät? _____________________ 
            ___________________________________________________________________ 
Die eingeschränkte Hörfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
 
3.7.1 Aufgrund der eingeschränkten Hörfähigkeit… 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere 
Verkehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
  
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
 
3.8 Weitere Beschwerden 






Ich habe weitere Beschwerden.      
- Wenn ja, welche? ____________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigen mich 
beim Radfahren 
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3.9 Was fällt Ihnen beim Radfahren schwer?  
Mir fällt beim Radfahren schwer, 





auf das Rad aufzusteigen.      
vom Rad abzusteigen.      
den Lenker fest unter Kontrolle zu halten.      
mit einer Hand zu lenken und mit der anderen 
beim Abbiegen Handzeichen zu geben. 
     
beim Abbiegen den Kopf nach hinten zu drehen.      
schnell zu reagieren, wenn etwas Unerwartetes 
passiert. 
     
punktgenau zu bremsen.      
mit einer Hand zu lenken.      
auf Kopfsteinpflaster zu fahren.      
genau geradeaus zu fahren.      
Kurven zu fahren.      
langsam zu fahren.      
schnell zu fahren.      
Steigungen zu fahren.      
das Gleichgewicht auf dem Rad zu halten      
sonstiges, und zwar 
_______________________________________  
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4 OFFENE FRAGE 
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5 ABSCHLUSS  
Haben Sie noch Anregungen und Ergänzungen zu diesem Fragebogen?  














Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 
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Unterlagen für die Teilnehmenden der Radstudie 
 
 
Sehr geehrte Teilnehmende, 
 
anbei erhalten Sie unseren zweiten Fragebogen. Wir bitten Sie, die Fragen jeweils genau zu 
lesen und jede Frage zügig und wahrheitsgemäß zu beantworten und jeweils nur 1 Kreuz pro 
Zeile zu setzen. Bei Fragen oder Unklarheiten stehen wir Ihnen gern zur Verfügung. 
Natürlich unterliegen Ihre Angaben dem Datenschutz. Sie werden so weiterverarbeitet, dass 
niemand auf Ihre Person rückschließen kann. Schreiben Sie Ihren Namen deshalb bitte nicht 
auf den Fragebogen. 
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1 ANGABEN ZUM RADFAHREN  










Ich fühle mich beim Radfahren      
 
 
2 HÄUFIGKEIT DER NUTZUNG VON FAHRRAD 
2.1 Wie häufig nutzen Sie das Fahrrad? 
 nie seltener 
als 1 – 2 
mal pro 
Monat 
1 – 2 
mal pro 
Monat 
1 – 2 
mal pro 
Woche 







im Sommer       
im Winter       
 
Winter sind für mich die Monate von ______________ bis einschließlich ______________. 
 
2.2 Wie viele Unfälle hatten Sie nach der ersten Befragung im Rahmen dieser Studie? 
Ich bin    _______  mal gestürzt. 
Ich hatte _______ Zusammenstöße. 
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3  GESUNDHEIT 
Bestimmte Beschwerden und Erkrankungen können Einfluss auf das Radfahren haben. 
Daher geht es im Folgenden um verschiedene Beschwerden und Krankheiten. 
 
3.1 Beweglichkeit 
z.B. Rückenbeschwerden, Kniebeschwerden, Hüftbeschwerden, Beschwerden in den 
Füßen, Beschwerden in Armen und Händen 






Ich habe Beschwerden mit der Beweglichkeit.      
- Wenn ja: Was?_______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 




z.B. zu hoher oder zu niedriger Blutdruck, Herzprobleme, Zustand nach Herzinfarkt 
oder Schlaganfall etc. 






Ich habe Beschwerden mit dem Herz-Kreislauf-
System. 
     
- Wenn ja: Was? _______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
 
 
3.3 Nervensystem / Neurologische Erkrankungen 
z.B. Gleichgewichtsprobleme, Reizweiterleitungsstörungen, Parkinson 






Ich habe neurologische Beschwerden.      
- Wenn ja: Was? _______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
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3.4 Diabetes 
 ja nein 
Ich habe Diabetes.   






- Wenn ja:   
Ich leide unter Diabetes      
Der Diabetes beeinträchtigt mich beim 
Radfahren 










Meine Muskelkraft hat spürbar nachgelassen.      
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie? ________________________________ 
            ___________________________________________________________________ 
Die geringere Muskelkraft beeinträchtigt 
mich beim Radfahren 










Meine Sehfähigkeit OHNE Brille ist eingeschränkt.      
Wenn Ihre Antwort „gar nicht“ ist, weiter mit Frage 3.7. 
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie OHNE Brille? ______________________ 
Die eingeschränkte Sehfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
Die folgende Frage beantworten Sie bitte nur, wenn Sie eine Brille haben: 
Meine Sehfähigkeit MIT Brille ist eingeschränkt.      
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie MIT Brille? ________________________ 
Die eingeschränkte Sehfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
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3.7 Hörfähigkeit 






Meine Hörfähigkeit OHNE Hörgerät ist 
eingeschränkt. 
     
Wenn Ihre Antwort „gar nicht“ ist, weiter mit Frage 3.8. 
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie OHNE Hörgerät? __________________ 
      ___________________________________________________________________ 
Die eingeschränkte Hörfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
Die folgende Frage beantworten Sie bitte nur, wenn Sie ein Hörgerät haben: 
Meine Hörfähigkeit MIT Hörgerät ist eingeschränkt.      
- Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie MIT Hörgerät? _____________________ 
            ___________________________________________________________________ 
Die eingeschränkte Hörfähigkeit 
beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
 
3.7.1 Aufgrund der eingeschränkten Hörfähigkeit… 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere 
Verkehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
  
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
 
3.8 Weitere Beschwerden 






Ich habe weitere Beschwerden.      
- Wenn ja, welche? ____________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigen mich 
beim Radfahren 
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3.9 Was fällt Ihnen beim Radfahren schwer?  
Mir fällt beim Radfahren schwer, 





auf das Rad aufzusteigen.      
vom Rad abzusteigen.      
den Lenker fest unter Kontrolle zu halten.      
mit einer Hand zu lenken und mit der anderen 
beim Abbiegen Handzeichen zu geben. 
     
beim Abbiegen den Kopf nach hinten zu drehen.      
schnell zu reagieren, wenn etwas Unerwartetes 
passiert. 
     
punktgenau zu bremsen.      
mit einer Hand zu lenken.      
auf Kopfsteinpflaster zu fahren.      
genau geradeaus zu fahren.      
Kurven zu fahren.      
langsam zu fahren.      
schnell zu fahren.      
Steigungen zu fahren.      
das Gleichgewicht auf dem Rad zu halten      
sonstiges, und zwar 
_______________________________________  
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4 ABSCHLUSS  
Haben Sie noch Anregungen und Ergänzungen zu diesem Fragebogen?  














Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 
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Unterlagen für die Teilnehmenden der Radstudie 
 
 
Sehr geehrte Teilnehmende, 
 
innerhalb unserer Befragungen haben sich einige Unklarheiten ergeben. Wir würden uns 
sehr freuen, wenn Sie sich bereit erklären würden, einige Nachfragen zu beantworten. Damit 
helfen Sie uns sehr, die Ergebnisse der Studie zu präzisieren. 
Wir bitten Sie, die Fragen jeweils genau zu lesen und jede Frage zügig und wahrheitsgemäß 
zu beantworten und jeweils nur 1 Kreuz pro Zeile zu setzen. Bei Fragen oder Unklarheiten 
stehen wir Ihnen gern zur Verfügung. 
Natürlich unterliegen Ihre Angaben dem Datenschutz. Sie werden so weiterverarbeitet, dass 
niemand auf Ihre Person rückschließen kann. Schreiben Sie Ihren Namen deshalb bitte nicht 
auf den Fragebogen. 
 
 










1. ANGABEN ZUM RADFAHREN  
1.1. Überlegen Sie, wie sicher Sie sich beim Radfahren 
fühlen. ID:  
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Ich fühle mich beim Radfahren      
 
 
1.2. Im Folgenden soll es um Dinge gehen, die man beim Radfahren nebenbei tun kann. 
 
Während des Radfahrens 
 ja nein 
beobachte ich mein Gepäck, um es nicht zu verlieren oder damit es nicht 
in die Speichen kommt. 
  
greife ich nach dem Gepäck oder halte es fest, um es nicht zu verlieren.   
halte ich Gegenstände fest wie z.B. Regenschirm, Gehstock, Beutel am 
Lenker o.ä. 
  
hantiere ich mit sonstigen Dingen, z.B. Taschentuch, Reißverschluss, 
Handschuhen. 
  
telefoniere ich.   
unterhalte ich mich mit anderen.   
 
 
2. ZWECK DES RADFAHRENS 
2.1. Bitte kreuzen Sie nachfolgend an, was Sie häufig mit dem Fahrrad erledigen. 
 ja nein 
Besorgungen und Verpflichtungen (z.B. Einkaufen, Arztbesuch, Bank, 
Schrebergarten, Friedhof) 
  
Weg zur Arbeit   
Freunde / Familie besuchen   
Weg zum Ehrenamt, Teilnahme an Vereinen, Gruppen, Kultur   
Tagestouren und / oder Fahrradurlaub   
sportliches Training / Gesunderhaltung   
Rad fahren aus Lust am Radfahren   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
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2.2. Bitte kreuzen Sie an: Im Vergleich zum letzten Jahr bevor die Studie begann, 










erledigte ich mit dem Fahrrad  
in diesem Jahr  
     
 
Wenn Ihre Antwort „gleich viel“ ist, bitte weiter mit Frage 3.  
Wenn Sie  weniger oder mehr angekreuzt haben, beantworten Sie bitte die Frage 2.2.1.  
oder die Frage 2.2.2.  
 
2.2.1. Bitte kreuzen Sie bei jeder der folgenden Aussagen an, was auf Sie zutrifft. 
 Ich fahre seit Beginn der Studie weniger Fahrrad, 
 ja nein 
da ich weniger Anlässe hatte.   
da ich inzwischen Rentner/in bin und die tägliche Fahrt zur Arbeit weg-
fällt. 
  
da es in meinem Haushalt einen PKW gibt.   
da ich jetzt andere Interessen / Hobbies habe.   
seit sich in meinem Leben andere Dinge verändert haben (z.B. Umzug).   
da ich gesundheitlich eingeschränkt bin.   
da ich mehr Angst vor Stürzen habe.   
da niemand mit mir Radtouren macht.   




2.2.2. Bitte kreuzen Sie bei jeder der folgenden Aussagen an, was auf Sie zutrifft. 
 Ich fahre seit Beginn der Studie mehr mit dem Fahrrad, 
 ja nein 
da ich heute mehr Zeit habe als früher.   
seit ich Rentner/in bin.   
da es in meinem Haushalt keinen PKW mehr gibt.   
um häufig in Bewegung zu sein.   
da sich in meinem Leben andere Dinge verändert haben (z.B. Umzug).   
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da ich mir ein neues Fahrrad zugelegt habe.   
da es mehr Radwege gibt.   
da die Radwege besser beschaffen sind.   
da die Straßen besser beschaffen sind.   
da ich Personen kennengelernt habe, die mit mir Radtouren machen.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
 
3. HÄUFIGKEIT UND NUTZUNG VON FAHRRAD UND ANDEREN VERKEHRSMITTELN 
3.1. Wie häufig nutzen Sie verschiedene Verkehrsmittel 

















Fahrrad       
Auto als Fahrer/in       
Auto als Mitfahrer/in       
Öffentliche Verkehrsmittel       




Bestimmte Beschwerden und Erkrankungen können Einfluss auf das Radfahren haben. Da-
her geht es im Folgenden um verschiedene Beschwerden und Krankheiten. 
 
4.1. Beweglichkeit 
z.B. Rückenbeschwerden, Kniebeschwerden, Hüftbeschwerden, Beschwerden in den 
Füßen, Beschwerden in Armen und Händen 






Ich habe ganz allgemein Beschwerden 
mit der Beweglichkeit. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.2.  
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Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.2. 











Wie haben sich Ihre Beschwerden seit 
der ersten Befragung verändert? 
     




z.B. zu hoher oder zu niedriger Blutdruck, Herzprobleme, Zustand nach Herzinfarkt 







Ich habe Beschwerden mit dem Herz-
Kreislauf-System  
     







Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.3. 











Haben sich Ihre Beschwerden im Herz-
Kreislauf System seit der ersten Befragung 
verändert?  
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4.3 Nervensystem / Neurologische Erkrankungen 
z.B. Gleichgewichtsprobleme, Reizweiterleitungsstörungen, Parkinson 






Ich habe neurologische Beschwerden       
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.4.  






Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.4. 











Haben sich Ihre Beschwerden im Nerven-
system/ Neurologischem Bereich seit der 
ersten Befragung verändert?  
     










Ich habe Beschwerden mit Diabetes      







Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.5. 











Haben sich die Beschwerden Ihrem Diabe-
tes seit der ersten Befragung verändert?  
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Meine Muskelkraft hat spürbar nachgelas-
sen. 
     







Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.6. 











Hat sich Ihre Muskelkraft seit der ersten 
Befragung verändert? 
     





4.6.1.  Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft, wenn Sie WIE GEWOHNT mit oder ohne 
Brille / Kontaktlinsen im Straßenverkehr unterwegs sind: 
 ja nein 
Ich lasse meine Sehstärke regelmäßig kontrollieren.   
Ich sehe unscharf.   
Ich sehe Schatten.   
Ich habe das letzte Mal meine Sehstärke kontrollieren lassen, vor ca. ________ Jahren. 
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Die folgenden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie eine Brille / Kontaktlinsen ha-
ben.  
Wenn Sie KEINE Brille/ Kontaktlinsen tragen, bitte weiter mit Frage 4.6.4. 
 
4.6.2 Sehhilfe I 
 ja nein 
Ich trage beim Radfahren eine Brille.   
Ich trage beim Radfahren Kontaktlinsen.   
Ich habe eine Brille für die Fernsicht (Radfahren, Fernsehen).   
Ich habe eine Brille für die Nahsicht (Lesen,…).   
Die Brille / Kontaktlinsen, die ich jetzt habe, habe ich seit ca. _______ Jahren. 
 
 







Meine Sehfähigkeit MIT Brille / Kontaktlin-
sen ist eingeschränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 








Die eingeschränkte Sehfähigkeit beein-
trächtigt mich beim Radfahren. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 











Hat sich die eingeschränkte Sehkraft seit 
der erste Befragung verändert? 
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4.6.4. KEINE Brille / Kontaktlinsen 







Meine Sehfähigkeit OHNE Brille ist einge-
schränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 








Die eingeschränkte Sehfähigkeit beein-
trächtigt mich beim Radfahren  
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 











Hat sich Ihre Sehkraft seit der ersten Be-
fragung verändert? 
     





4.7.1. Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft. 
 ja nein 
Ich höre insgesamt schlecht. 
 
  
Ich höre in lauter Umgebung schlecht. 
 
  
Ich habe Schwierigkeiten beim Richtungshören. 
 
  
Auf einer leisen Straße kann ich gut hören, ob hinter mir ein Auto 
kommt. 
  








Die folgenden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie kein Hörgerät haben. 
Wenn Sie ein Hörgerät haben, bitte weiter mit Frage 4.7.4. 
 







Meine Hörfähigkeit OHNE Hörgerät ist 
eingeschränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 








Die eingeschränkte Hörfähigkeit OHNE 
Hörgerät beeinträchtigt mich beim Radfah-
ren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 











Hat sich die eingeschränkte Hörfähigkeit 
OHNE Hörgerät seit der ersten Befragung 
verändert? 
     




4.7.3. Aufgrund der eingeschränkten Hörfähigkeit OHNE Hörgerät 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere Ver-
kehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
  
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
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4.7.4. MIT Hörgerät 







Meine Hörfähigkeit MIT Hörgerät ist einge-
schränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 








Die eingeschränkte Hörfähigkeit MIT Hör-
gerät beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 











Hat sich die eingeschränkte Hörfähigkeit 
MIT Hörgerät seit der erste Befragung 
verändert? 
     





4.7.5. Aufgrund der eingeschränkten Hörfähigkeit MIT Hörgerät 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere Ver-
kehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
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4.8. Weitere Beschwerden 






Ich habe weitere Beschwerden.      
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.9. 
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie? 
_______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigen mich 
beim Radfahren. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.9. 












Haben sich die Beschwerden seit der er-
sten Befragung verändert? 
     




4.9.  Was fällt Ihnen beim Radfahren seit der ersten Befragung schwer?  
Mir fällt beim Radfahren seit der ersten Befragung schwer, 





auf das Rad aufzusteigen. 
 
     
vom Rad abzusteigen. 
 
     
den Lenker fest unter Kontrolle zu halten. 
 
     
mit einer Hand zu lenken und mit der anderen beim 
Abbiegen Handzeichen zu geben. 
     
beim Abbiegen den Kopf nach hinten zu drehen. 
 
     
schnell zu reagieren, wenn etwas Unerwartetes 
passiert. 
     
punktgenau zu bremsen.      
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mit einer Hand zu lenken. 
 
     
auf Kopfsteinpflaster zu fahren. 
 
     
genau geradeaus zu fahren. 
 
     
Kurven zu fahren. 
 
     
langsam zu fahren. 
 
     
schnell zu fahren. 
 
     
Steigungen zu fahren. 
 
     
das Gleichgewicht auf dem Rad zu halten. 
 
     




Es gibt Verkehrsregeln, die viele Radfahrer aus verschiedenen Gründen häufiger übertreten. 
Wie sieht das bei Ihnen aus? 
 ja nein 
Ich verhalte mich ordnungsgemäß und übertrete keine Verkehrsregeln. 
 
  
Ich fahre auf dem Gehweg. 
 
  
Ich nutze den Radweg auch in falsche Richtung. 
 
  
Ich überfahre auch rote Ampeln. 
 
  
Ich befahre Einbahnstraßen auf der Fahrbahn in falscher Richtung, auch 
wenn das nicht erlaubt ist. 
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 ja nein 
Ich fahre in Straßen, die für alle Fahrzeuge gesperrt sind. 
 
  
Ich fahre Rad, wenn meine Beleuchtung kaputt ist (nicht bei dieser Fahrt 
kaputtgegangen). 
  
sonstiges, und zwar _______________________________________________________ 
 
6. FOLGETRAINING 
 ja nein 
Bietet der Verein, bei dem Sie das Training gemacht haben, ein Folge-
training an? 
  
Wenn nein, weiter mit Frage 7. 
Wenn ja: 
 ja nein 
Werden Sie daran teilnehmen? 
 
  
Wenn nein, weiter mit Frage 7. 




7. OFFENE FRAGE 
















8. ANREGUNGEN UND ERGÄNZUNGEN  
Haben Sie noch Anregungen und Ergänzungen zu diesem Fragebogen? 











Das Radfahren kann mit Gefahren verbunden sein. Es kann zu Unfällen und Stürzen kom-
men. Hier interessieren sowohl Alleinunfälle (z.B. Stürze) als auch Unfälle, bei denen ein an-
derer Verkehrsteilnehmer beteiligt war. 
 
9.1. Wie viele Stürze und Zusammenstöße hatten Sie nach der ersten Befragung im Rah-
men der Studie? (Bitte tragen Sie „0“ oder die entsprechende Zahl ein.) 
Ich bin    _______ mal gestürzt. 
Ich hatte _______ Zusammenstöße. 
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Wenn Sie sowohl einen Alleinunfall als auch einen Unfall mit einem anderen Ver-
kehrsteilnehmer hatten, beantworten Sie bitte die folgenden Fragen.  
 
Bitte beachten Sie die Unterscheidung der folgenden Fragen in Alleinunfall und Unfall mit 
anderen Verkehrsteilnehmern. 
Wenn Sie seit der ersten Testung einen Alleinunfall hatten, beantworten Sie bitte die Fragen 
von Punkt 9.2.1 bis 9.2.4. 
Wenn Sie seit der ersten Testung einen Unfall mit einem anderen Verkehrsteilnehmer (Punkt 
9.3.) hatten, beantworten Sie bitte die Fragen von 9.3.1. bis 9.3.8. 
Wenn Sie seit der ersten Testung sowohl einen Alleinunfall als auch einen Unfall mit einem 
anderen Verkehrsteilnehmer hatten, beantworten Sie bitte beide Frageblöcke. 
 
9.2. Alleinunfall 
Im Folgenden soll es um Ihren letzten Alleinunfall (Unfall, an dem kein anderer Verkehrsteil-
nehmer beteiligt war) gehen. 
 
9.2.1. Alleinunfall 
Bitte kreuzen Sie jeweils das Zutreffende an. Mein letzter Alleinunfall ereignete sich: 
Innerhalb einer geschlossenen Ortschaft Außerhalb einer geschlossenen Ort-
schaft 
 
Im Hellen In der Dämmerung Im Dunkeln 
 




9.2.2. Dieser Alleinunfall ereignete sich 
 ja nein 
auf einer Fahrbahn.   
auf einem straßenbegleitenden Radweg.   
auf einem selbstständig geführten Radweg abseits der Straße, z.B. im 
Wald oder an einem Fluss. 
  
auf einem Gehweg neben der Straße.   
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in einer Fußgängerzone.   
in einer Einbahnstraße auf der Fahrbahn.   
 
an einem sonstigen Ort, und zwar _______________________________________ 
 
9.2.3. Geben Sie bitte alles an, was für diesen Alleinunfall zutrifft. 
 ja nein 
Ich war unaufmerksam.   
Ich war abgelenkt.   
Ich hatte körperliche Probleme.   
Ich hatte Alkohol getrunken, dass mich eingeschränkt hat.   
Ich hatte Medikamente genommen, die mich eingeschränkt haben.   
Ich habe telefoniert.   
Ich habe Musik gehört.   
Sonstige persönliche Umstände / Voraussetzungen, und zwar 
______________________________________________________________________ 
Die Stelle war schlecht beleuchtet/schlecht sichtbar.   
Ich bin an einer Kante oder Bordsteinkante hängen geblieben.   
Ich bin wegen Schienen (Straßenbahn, Eisenbahn, Kleinbahn etc.) ge-
stürzt. 
  
Es stand etwas im Weg (z.B. Poller, Laternenpfahl).   
Die Oberfläche war schlecht (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher, unbe-
festigte Wege,…). 
  




Sonstige Umgebungsbedingungen, und zwar _____________________________________ 
Ich habe zu stark gebremst.   
Ich hatte Schwierigkeiten mit meinem Fahrrad (z.B. beim Absteigen mit 
dem Fuß am Fahrradrahmen hängengeblieben). 
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 ja nein 
Ich bin mit der Kleidung am Fahrrad hängengeblieben.   
Ich bin vom Pedal gerutscht.   
Mein Fahrrad hatte einen Defekt (Bremse oder Licht kaputt).   
Sonstige Schwierigkeiten mit und am dem Rad, und zwar 
___________________________________________________________________ 




9.2.4. Geben Sie bitte an, was nach dem Alleinunfall passiert ist. 
 ja nein 
Die Polizei wurde gerufen.   
Ich war beim niedergelassenen Arzt.   
Ich war im Krankenhaus.   
… und habe es am selben Tag wieder verlassen.   




9.2.4. Seh- und Hörhilfen (Alleinunfall) 
9.2.4.1. Fernbrille / Kontaktlinsen 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit eine Fernbrille / Kontaktlinsen für die Ferne.   
 
Wenn ja: 
 auf nicht auf oder 
zuhause 









9.2.4.2. Hörgerät (Alleinunfall) 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit ein Hörgerät.   
 
Wenn ja: 
 Im Ohr / eingeschal-
tet 
nicht im Ohr / nicht ein-
geschaltet 
ich hatte es während des Unfalls   
 
 
9.3. Unfall mit Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers 
9.3.1. Nun geht es hier um Ihren letzten Unfall, an dem ein anderer Verkehrsteilnehmer be-
teiligt war: 
Innerhalb einer geschlossenen Ortschaft Außerhalb einer geschlossenen Ort-
schaft 
 
Im Hellen In der Dämmerung Im Dunkeln 
 




9.3.2. Dieser Unfall mit Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers ereignete sich 
 ja nein 
auf einer Fahrbahn.   
auf einem straßenbegleitenden Radweg.   
auf einem selbstständig geführten Radweg abseits der Straße, z.B. im 
Wald oder an einem Fluss. 
  
auf einem Gehweg neben der Straße.   
in einer Fußgängerzone.   
in einer Einbahnstraße auf der Fahrbahn.   
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 ja nein 
 
an einem sonstigen Ort, und zwar _______________________________________ 
 
9.3.3. Beteiligte: Außer mir war(en) am Unfall noch beteiligt 
 ja nein 
Pkw   
Lkw   
Straßenbahn / Bus   
Moped / Mofa/ Motorrad   
Radfahrer   
Fußgänger   
Hund   
 
Sonstige, und zwar __________________________________________________________ 
 
9.3.4. Unfallverursacher 
 ja nein 
Wir hatten beide schuld an dem Unfall.   
Ich selbst verursachte den Unfall.   
Ein anderer Verkehrsteilnehmer verursachte den Unfall.   
 
9.3.5. Unfallhergang 
 ja nein 
Ich habe eine rote Ampel überfahren.    
Der Andere hat die rote Ampel überfahren.   
Ich missachtete die Vorfahrt des Anderen an einer Einmündung / Kreu-
zung. 
  
Mir wurde die Vorfahrt an einer Einmündung / Kreuzung genommen.   
Mir wurde die Vorfahrt an einer Ein- oder Ausfahrt genommen.   
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Ich fuhr von hinten auf den Anderen auf.   
Ich fuhr von vorn auf den Anderen auf.   
Ich fuhr dem Anderen in die Seite.   
Der Andere fuhr mich von hinten an.   
Der Andere fuhr mich von vorn an.   
Der Andere fuhr mich von der Seite an.   
Ich fuhr geradeaus.   
Der andere bog nach rechts ab.   
Der Andere /das andere Fahrzeug bog nach links ab.   
Der Andere überholte mich.   
Der Andere kam mir entgegen.   
Der Andere kam von rechts.   
Der Andere kam von links.   
 
Sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
 
 
9.3.6. Geben Sie bitte alles an, was für diesen Unfall zutrifft 
 ja nein 
Ich war unaufmerksam.   
Ich war abgelenkt.   
Ich hatte körperliche Probleme.   
Ich hatte Alkohol getrunken, der mich eingeschränkt hat.   
Ich hatte Medikamente genommen, die mich eingeschränkt haben.   
Ich habe telefoniert.   
Ich habe Musik gehört.   
Sonstige persönliche Voraussetzungen / Umstände, und zwar 
___________________________________________________________________ 
Die Stelle war schlecht beleuchtet/schlecht sichtbar.   
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Ich bin an einer Kante oder Bordsteinkante hängen geblieben.   
Ich bin wegen Schienen (Straßenbahn, Eisenbahn, Kleinbahn etc.) ge-
stürzt. 
  
Es stand etwas im Weg (z.B. Poller, Laternenpfahl).   
Die Oberfläche war schlecht (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher, unbe-
festigte Wege,…). 
  




Sonstige Umgebungsbedingungen, und zwar_____________________________________ 
Ich habe zu stark gebremst.   
Ich hatte Schwierigkeiten mit meinem Fahrrad (z.B. beim Absteigen mit 
dem Fuß am Fahrradrahmen hängengeblieben). 
  
Ich bin mit der Kleidung am Fahrrad hängengeblieben.   
Ich bin vom Pedal gerutscht.   
Mein Fahrrad hatte einen Defekt (Bremse oder Licht kaputt).   
 
Sonstige Schwierigkeiten mit und am dem Rad__________________________________ 
 
Sonstiges, und zwar_______________________________________________________ 
 
 
9.3.7. Geben Sie bitte an, was nach dem Unfall passiert ist. 
 ja nein 
Die Polizei wurde gerufen.   
Ich war beim niedergelassenen Arzt.   
Ich war im Krankenhaus.   
… und habe es am selben Tag wieder verlassen.   
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9.3.8. Seh- und Hörhilfen (Unfall) 
9.3.8.1. Fernbrille / Kontaktlinsen 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit eine Fernbrille / Kontaktlinsen für die Ferne.   
 
Wenn ja: 
 auf nicht auf oder 
zuhause 
ich hatte sie während des Unfalls   
 
9.3.8.2. Hörgerät (Unfall) 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit ein Hörgerät.   
 
Wenn ja: 
 Im Ohr / 
eingeschaltet 
nicht im Ohr / 
nicht einge-
schaltet 






Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 
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Unterlagen für die Teilnehmenden der Radstudie 
 
 
Sehr geehrte Teilnehmende, 
 
innerhalb unserer Befragungen haben sich einige Unklarheiten ergeben. Wir würden uns 
sehr freuen, wenn Sie sich bereit erklären würden, einige Nachfragen zu beantworten. Damit 
helfen Sie uns sehr, die Ergebnisse der Studie zu präzisieren. 
Wir bitten Sie, die Fragen jeweils genau zu lesen und jede Frage zügig und wahrheitsgemäß 
zu beantworten und jeweils nur 1 Kreuz pro Zeile zu setzen. Bei Fragen oder Unklarheiten 
stehen wir Ihnen gern zur Verfügung. 
Natürlich unterliegen Ihre Angaben dem Datenschutz. Sie werden so weiterverarbeitet, dass 
niemand auf Ihre Person rückschließen kann. Schreiben Sie Ihren Namen deshalb bitte nicht 
auf den Fragebogen. 
 
 










1. ANGABEN ZUM RADFAHREN  
1.1. Überlegen Sie, wie sicher Sie sich beim Radfahren 
fühlen. ID:  
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Ich fühle mich beim Radfahren      
 
 
1.2. Im Folgenden soll es um Dinge gehen, die man beim Radfahren nebenbei tun kann. 
 
Während des Radfahrens 
 ja nein 
beobachte ich mein Gepäck, um es nicht zu verlieren oder damit es nicht 
in die Speichen kommt. 
  
greife ich nach dem Gepäck oder halte es fest, um es nicht zu verlieren.   
halte ich Gegenstände fest wie z.B. Regenschirm, Gehstock, Beutel am 
Lenker o.ä. 
  
hantiere ich mit sonstigen Dingen, z.B. Taschentuch, Reißverschluss, 
Handschuhen. 
  
telefoniere ich.   
unterhalte ich mich mit anderen.   
 
 
2. ZWECK DES RADFAHRENS 
2.1. Bitte kreuzen Sie nachfolgend an, was Sie häufig mit dem Fahrrad erledigen. 
 ja nein 
Besorgungen und Verpflichtungen (z.B. Einkaufen, Arztbesuch, Bank, 
Schrebergarten, Friedhof) 
  
Weg zur Arbeit   
Freunde / Familie besuchen   
Weg zum Ehrenamt, Teilnahme an Vereinen, Gruppen, Kultur   
Tagestouren und / oder Fahrradurlaub   
sportliches Training / Gesunderhaltung   
Rad fahren aus Lust am Radfahren   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
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2.2. Bitte kreuzen Sie an: Im Vergleich zum letzten Jahr bevor die Studie begann, 










erledigte ich mit dem Fahrrad  
in diesem Jahr  
     
 
Wenn Ihre Antwort „gleich viel“ ist, bitte weiter mit Frage 3.  
Wenn Sie  weniger oder mehr angekreuzt haben, beantworten Sie bitte die Frage 2.2.1.  
oder die Frage 2.2.2.  
 
2.2.1. Bitte kreuzen Sie bei jeder der folgenden Aussagen an, was auf Sie zutrifft. 
 Ich fahre seit Beginn der Studie weniger Fahrrad, 
 ja nein 
da ich weniger Anlässe hatte.   
da ich inzwischen Rentner/in bin und die tägliche Fahrt zur Arbeit weg-
fällt. 
  
da es in meinem Haushalt einen PKW gibt.   
da ich jetzt andere Interessen / Hobbies habe.   
seit sich in meinem Leben andere Dinge verändert haben (z.B. Umzug).   
da ich gesundheitlich eingeschränkt bin.   
da ich mehr Angst vor Stürzen habe.   
da niemand mit mir Radtouren macht.   




2.2.2. Bitte kreuzen Sie bei jeder der folgenden Aussagen an, was auf Sie zutrifft. 
 Ich fahre seit Beginn der Studie mehr mit dem Fahrrad, 
 ja nein 
da ich heute mehr Zeit habe als früher.   
seit ich Rentner/in bin.   
da es in meinem Haushalt keinen PKW mehr gibt.   
um häufig in Bewegung zu sein.   
da sich in meinem Leben andere Dinge verändert haben (z.B. Umzug).   
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da ich mir ein neues Fahrrad zugelegt habe.   
da es mehr Radwege gibt.   
da die Radwege besser beschaffen sind.   
da die Straßen besser beschaffen sind.   
da ich Personen kennengelernt habe, die mit mir Radtouren machen.   
sonstiges, und zwar ______________________________________________________ 
 
 
3. HÄUFIGKEIT UND NUTZUNG VON FAHRRAD UND ANDEREN VERKEHRSMITTELN 
3.1. Wie häufig nutzen Sie verschiedene Verkehrsmittel 

















Fahrrad       
Auto als Fahrer/in       
Auto als Mitfahrer/in       
Öffentliche Verkehrsmittel       




Bestimmte Beschwerden und Erkrankungen können Einfluss auf das Radfahren haben. Da-
her geht es im Folgenden um verschiedene Beschwerden und Krankheiten. 
 
4.1. Beweglichkeit 
z.B. Rückenbeschwerden, Kniebeschwerden, Hüftbeschwerden, Beschwerden in den 
Füßen, Beschwerden in Armen und Händen 






Ich habe ganz allgemein Beschwerden 
mit der Beweglichkeit. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.2.  
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Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.2. 











Wie haben sich Ihre Beschwerden seit 
der ersten Befragung verändert? 
     




z.B. zu hoher oder zu niedriger Blutdruck, Herzprobleme, Zustand nach Herzinfarkt 







Ich habe Beschwerden mit dem Herz-
Kreislauf-System  
     







Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.3. 











Haben sich Ihre Beschwerden im Herz-
Kreislauf System seit der ersten Befragung 
verändert?  
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4.3 Nervensystem / Neurologische Erkrankungen 
z.B. Gleichgewichtsprobleme, Reizweiterleitungsstörungen, Parkinson 






Ich habe neurologische Beschwerden       
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.4.  






Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.4. 











Haben sich Ihre Beschwerden im Nerven-
system/ Neurologischem Bereich seit der 
ersten Befragung verändert?  
     










Ich habe Beschwerden mit Diabetes      







Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.5. 











Haben sich die Beschwerden Ihrem Diabe-
tes seit der ersten Befragung verändert?  
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Meine Muskelkraft hat spürbar nachgelas-
sen. 
     







Diese Beschwerden beeinträchtigten mich 
beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.6. 











Hat sich Ihre Muskelkraft seit der ersten 
Befragung verändert? 
     





4.6.1.  Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft, wenn Sie WIE GEWOHNT mit oder ohne 
Brille / Kontaktlinsen im Straßenverkehr unterwegs sind: 
 ja nein 
Ich lasse meine Sehstärke regelmäßig kontrollieren.   
Ich sehe unscharf.   
Ich sehe Schatten.   
Ich habe das letzte Mal meine Sehstärke kontrollieren lassen, vor ca. ________ Jahren. 
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Die folgenden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie eine Brille / Kontaktlinsen ha-
ben.  
Wenn Sie KEINE Brille/ Kontaktlinsen tragen, bitte weiter mit Frage 4.6.4. 
 
4.6.2 Sehhilfe I 
 ja nein 
Ich trage beim Radfahren eine Brille.   
Ich trage beim Radfahren Kontaktlinsen.   
Ich habe eine Brille für die Fernsicht (Radfahren, Fernsehen).   
Ich habe eine Brille für die Nahsicht (Lesen,…).   
Die Brille / Kontaktlinsen, die ich jetzt habe, habe ich seit ca. _______ Jahren. 
 
 







Meine Sehfähigkeit MIT Brille / Kontaktlin-
sen ist eingeschränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 








Die eingeschränkte Sehfähigkeit beein-
trächtigt mich beim Radfahren. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 











Hat sich die eingeschränkte Sehkraft seit 
der erste Befragung verändert? 
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4.6.4. KEINE Brille / Kontaktlinsen 







Meine Sehfähigkeit OHNE Brille ist einge-
schränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 








Die eingeschränkte Sehfähigkeit beein-
trächtigt mich beim Radfahren  
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage 4.7. 











Hat sich Ihre Sehkraft seit der ersten Be-
fragung verändert? 
     





4.7.1. Bitte kreuzen Sie an, was auf Sie zutrifft. 
 ja nein 
Ich höre insgesamt schlecht. 
 
  
Ich höre in lauter Umgebung schlecht. 
 
  
Ich habe Schwierigkeiten beim Richtungshören. 
 
  
Auf einer leisen Straße kann ich gut hören, ob hinter mir ein Auto 
kommt. 
  








Die folgenden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie kein Hörgerät haben. 
Wenn Sie ein Hörgerät haben, bitte weiter mit Frage 4.7.4. 
 







Meine Hörfähigkeit OHNE Hörgerät ist 
eingeschränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 








Die eingeschränkte Hörfähigkeit OHNE 
Hörgerät beeinträchtigt mich beim Radfah-
ren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 











Hat sich die eingeschränkte Hörfähigkeit 
OHNE Hörgerät seit der ersten Befragung 
verändert? 
     




4.7.3. Aufgrund der eingeschränkten Hörfähigkeit OHNE Hörgerät 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere Ver-
kehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
  
sonstiges, und zwar ________________________________________________________ 
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4.7.4. MIT Hörgerät 







Meine Hörfähigkeit MIT Hörgerät ist einge-
schränkt. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 








Die eingeschränkte Hörfähigkeit MIT Hör-
gerät beeinträchtigt mich beim Radfahren 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.8. 











Hat sich die eingeschränkte Hörfähigkeit 
MIT Hörgerät seit der erste Befragung 
verändert? 
     





4.7.5. Aufgrund der eingeschränkten Hörfähigkeit MIT Hörgerät 
 ja nein 
fühle ich mich im Straßenverkehr unsicherer.   
erschrecke ich häufiger, da ich nicht gehört habe, wie sich andere Ver-
kehrsteilnehmer (auch Radfahrer) nähern. 
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4.8. Weitere Beschwerden 






Ich habe weitere Beschwerden.      
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.9. 
Wenn ja: Welche Beschwerden haben Sie? 
_______________________________________________________ 
Diese Beschwerden beeinträchtigen mich 
beim Radfahren. 
     
Wenn gar nicht, dann weiter mit Frage: 4.9. 












Haben sich die Beschwerden seit der er-
sten Befragung verändert? 
     




4.9.  Was fällt Ihnen beim Radfahren seit der ersten Befragung schwer?  
Mir fällt beim Radfahren seit der ersten Befragung schwer, 





auf das Rad aufzusteigen. 
 
     
vom Rad abzusteigen. 
 
     
den Lenker fest unter Kontrolle zu halten. 
 
     
mit einer Hand zu lenken und mit der anderen beim 
Abbiegen Handzeichen zu geben. 
     
beim Abbiegen den Kopf nach hinten zu drehen. 
 
     
schnell zu reagieren, wenn etwas Unerwartetes 
passiert. 
     
punktgenau zu bremsen.      
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mit einer Hand zu lenken. 
 
     
auf Kopfsteinpflaster zu fahren. 
 
     
genau geradeaus zu fahren. 
 
     
Kurven zu fahren. 
 
     
langsam zu fahren. 
 
     
schnell zu fahren. 
 
     
Steigungen zu fahren. 
 
     
das Gleichgewicht auf dem Rad zu halten. 
 
     




Es gibt Verkehrsregeln, die viele Radfahrer aus verschiedenen Gründen häufiger übertreten. 
Wie sieht das bei Ihnen aus? 
 ja nein 
Ich verhalte mich ordnungsgemäß und übertrete keine Verkehrsregeln. 
 
  
Ich fahre auf dem Gehweg. 
 
  
Ich nutze den Radweg auch in falsche Richtung. 
 
  
Ich überfahre auch rote Ampeln. 
 
  
Ich befahre Einbahnstraßen auf der Fahrbahn in falscher Richtung, auch 
wenn das nicht erlaubt ist. 
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 ja nein 
Ich fahre in Straßen, die für alle Fahrzeuge gesperrt sind. 
 
  
Ich fahre Rad, wenn meine Beleuchtung kaputt ist (nicht bei dieser Fahrt 
kaputtgegangen). 
  
sonstiges, und zwar _______________________________________________________ 
 
 
6. OFFENE FRAGE 













7. ANREGUNGEN UND ERGÄNZUNGEN  
Haben Sie noch Anregungen und Ergänzungen zu diesem Fragebogen? 















Das Radfahren kann mit Gefahren verbunden sein. Es kann zu Unfällen und Stürzen kom-
men. Hier interessieren sowohl Alleinunfälle (z.B. Stürze) als auch Unfälle, bei denen ein an-
derer Verkehrsteilnehmer beteiligt war. 
 
 
8.1. Wie viele Stürze und Zusammenstöße hatten Sie nach der ersten Befragung im Rah-
men der Studie? (Bitte tragen Sie „0“ oder die entsprechende Zahl ein.) 
Ich bin    _______ mal gestürzt. 
Ich hatte _______ Zusammenstöße. 
 
 
Wenn Sie bei beiden Fragen „0“ angegeben haben, dann ist für Sie nun hier die 
Befragung beendet. 
 
Wenn Sie sowohl einen Alleinunfall als auch einen Unfall mit einem anderen Ver-
kehrsteilnehmer hatten, beantworten Sie bitte die folgenden Fragen.  
 
Bitte beachten Sie die Unterscheidung der folgenden Fragen in Alleinunfall und Unfall mit 
anderen Verkehrsteilnehmern. 
Wenn Sie seit der ersten Testung einen Alleinunfall hatten, beantworten Sie bitte die Fragen 
von Punkt 8.2.1 bis 8.2.4. 
Wenn Sie seit der ersten Testung einen Unfall mit einem anderen Verkehrsteilnehmer (Punkt 
8.3.) hatten, beantworten Sie bitte die Fragen von 8.3.1. bis 8.3.8. 
Wenn Sie seit der ersten Testung sowohl einen Alleinunfall als auch einen Unfall mit einem 










Im Folgenden soll es um Ihren letzten Alleinunfall (Unfall, an dem kein anderer Verkehrsteil-
nehmer beteiligt war) gehen. 
 
8.2.1. Alleinunfall 
Bitte kreuzen Sie jeweils das Zutreffende an. Mein letzter Alleinunfall ereignete sich: 
Innerhalb einer geschlossenen Ortschaft Außerhalb einer geschlossenen Ort-
schaft 
 
Im Hellen In der Dämmerung Im Dunkeln 
 




8.2.2. Dieser Alleinunfall ereignete sich 
 ja nein 
auf einer Fahrbahn.   
auf einem straßenbegleitenden Radweg.   
auf einem selbstständig geführten Radweg abseits der Straße, z.B. im 
Wald oder an einem Fluss. 
  
auf einem Gehweg neben der Straße.   
in einer Fußgängerzone.   
in einer Einbahnstraße auf der Fahrbahn.   
 
an einem sonstigen Ort, und zwar _______________________________________ 
 
8.2.3. Geben Sie bitte alles an, was für diesen Alleinunfall zutrifft. 
 ja nein 
Ich war unaufmerksam.   
Ich war abgelenkt.   
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 ja nein 
Ich hatte körperliche Probleme.   
Ich hatte Alkohol getrunken, dass mich eingeschränkt hat.   
Ich hatte Medikamente genommen, die mich eingeschränkt haben.   
Ich habe telefoniert.   
Ich habe Musik gehört.   
Sonstige persönliche Umstände / Voraussetzungen, und zwar 
______________________________________________________________________ 
Die Stelle war schlecht beleuchtet/schlecht sichtbar.   
Ich bin an einer Kante oder Bordsteinkante hängen geblieben.   
Ich bin wegen Schienen (Straßenbahn, Eisenbahn, Kleinbahn etc.) ge-
stürzt. 
  
Es stand etwas im Weg (z.B. Poller, Laternenpfahl).   
Die Oberfläche war schlecht (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher, unbe-
festigte Wege,…). 
  




Sonstige Umgebungsbedingungen, und zwar _____________________________________ 
Ich habe zu stark gebremst.   
Ich hatte Schwierigkeiten mit meinem Fahrrad (z.B. beim Absteigen mit 
dem Fuß am Fahrradrahmen hängengeblieben). 
  
Ich bin mit der Kleidung am Fahrrad hängengeblieben.   
Ich bin vom Pedal gerutscht.   
Mein Fahrrad hatte einen Defekt (Bremse oder Licht kaputt).   
Sonstige Schwierigkeiten mit und am dem Rad, und zwar 
___________________________________________________________________ 
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8.2.4. Geben Sie bitte an, was nach dem Alleinunfall passiert ist. 
 ja nein 
Die Polizei wurde gerufen.   
Ich war beim niedergelassenen Arzt.   
Ich war im Krankenhaus.   
… und habe es am selben Tag wieder verlassen.   




8.2.4. Seh- und Hörhilfen (Alleinunfall) 
8.2.4.1. Fernbrille / Kontaktlinsen 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit eine Fernbrille / Kontaktlinsen für die Ferne.   
 
Wenn ja: 
 auf nicht auf oder 
zuhause 
ich hatte sie während des Unfalls   
 
8.2.4.2. Hörgerät (Alleinunfall) 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit ein Hörgerät.   
 
Wenn ja: 
 Im Ohr / eingeschal-
tet 
nicht im Ohr / nicht ein-
geschaltet 
ich hatte es während des Unfalls   
 
 
8.3. Unfall mit Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers 
8.3.1. Nun geht es hier um Ihren letzten Unfall, an dem ein anderer Verkehrsteilnehmer be-
teiligt war: 
Anhang B 100
Radstudie 3. Befragung 
 19 
Innerhalb einer geschlossenen Ortschaft Außerhalb einer geschlossenen Ort-
schaft 
 
Im Hellen In der Dämmerung Im Dunkeln 
 




8.3.2. Dieser Unfall mit Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers ereignete sich 
 ja nein 
auf einer Fahrbahn.   
auf einem straßenbegleitenden Radweg.   
auf einem selbstständig geführten Radweg abseits der Straße, z.B. im 
Wald oder an einem Fluss. 
  
auf einem Gehweg neben der Straße.   
in einer Fußgängerzone.   
in einer Einbahnstraße auf der Fahrbahn.   
 
an einem sonstigen Ort, und zwar _______________________________________ 
 
 
8.3.3. Beteiligte: Außer mir war(en) am Unfall noch beteiligt 
 ja nein 
Pkw   
Lkw   
Straßenbahn / Bus   
Moped / Mofa/ Motorrad   
Radfahrer   
Fußgänger   
Hund   
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 ja nein 





 ja nein 
Wir hatten beide schuld an dem Unfall.   
Ich selbst verursachte den Unfall.   




 ja nein 
Ich habe eine rote Ampel überfahren.    
Der Andere hat die rote Ampel überfahren.   
Ich missachtete die Vorfahrt des Anderen an einer Einmündung / Kreu-
zung. 
  
Mir wurde die Vorfahrt an einer Einmündung / Kreuzung genommen.   
Mir wurde die Vorfahrt an einer Ein- oder Ausfahrt genommen.   
Ich fuhr von hinten auf den Anderen auf.   
Ich fuhr von vorn auf den Anderen auf.   
Ich fuhr dem Anderen in die Seite.   
Der Andere fuhr mich von hinten an.   
Der Andere fuhr mich von vorn an.   
Der Andere fuhr mich von der Seite an.   
Ich fuhr geradeaus.   
Der andere bog nach rechts ab.   
Der Andere /das andere Fahrzeug bog nach links ab.   
Der Andere überholte mich.   
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Der Andere kam mir entgegen.   
Der Andere kam von rechts.   
Der Andere kam von links.   
 




8.3.6. Geben Sie bitte alles an, was für diesen Unfall zutrifft 
 ja nein 
Ich war unaufmerksam.   
Ich war abgelenkt.   
Ich hatte körperliche Probleme.   
Ich hatte Alkohol getrunken, der mich eingeschränkt hat.   
Ich hatte Medikamente genommen, die mich eingeschränkt haben.   
Ich habe telefoniert.   
Ich habe Musik gehört.   
Sonstige persönliche Voraussetzungen / Umstände, und zwar 
___________________________________________________________________ 
Die Stelle war schlecht beleuchtet/schlecht sichtbar.   
Ich bin an einer Kante oder Bordsteinkante hängen geblieben.   
Ich bin wegen Schienen (Straßenbahn, Eisenbahn, Kleinbahn etc.) ge-
stürzt. 
  
Es stand etwas im Weg (z.B. Poller, Laternenpfahl).   
Die Oberfläche war schlecht (z.B. Kopfsteinpflaster, Schlaglöcher, unbe-
festigte Wege,…). 
  




Sonstige Umgebungsbedingungen, und zwar_____________________________________ 
Ich habe zu stark gebremst.   
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Ich hatte Schwierigkeiten mit meinem Fahrrad (z.B. beim Absteigen mit 
dem Fuß am Fahrradrahmen hängengeblieben). 
  
Ich bin mit der Kleidung am Fahrrad hängengeblieben.   
Ich bin vom Pedal gerutscht.   
Mein Fahrrad hatte einen Defekt (Bremse oder Licht kaputt).   
 
Sonstige Schwierigkeiten mit und am dem Rad__________________________________ 
 
Sonstiges, und zwar_______________________________________________________ 
 
 
8.3.7. Geben Sie bitte an, was nach dem Unfall passiert ist. 
 ja nein 
Die Polizei wurde gerufen.   
Ich war beim niedergelassenen Arzt.   
Ich war im Krankenhaus.   
… und habe es am selben Tag wieder verlassen.   
 
… und habe dort ________ Nächte verbracht. 
 
 
8.3.8. Seh- und Hörhilfen (Unfall) 
8.3.8.1. Fernbrille / Kontaktlinsen 
 ja nein 




 auf nicht auf oder 
zuhause 
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8.3.8.2. Hörgerät (Unfall) 
 ja nein 
Ich hatte zu der Zeit ein Hörgerät.   
 
Wenn ja: 
 Im Ohr / 
eingeschaltet 
nicht im Ohr / 
nicht einge-
schaltet 






Vielen Dank für Ihre Mitarbeit! 
Anhang B 105
Wer führt wann Tagebuch – Wochenplan zum Versenden der Wegetagebücher 
 
Tagebuch geführt wird in den Wochen, die mit x gekennzeichnet sind: jeweils zweimal 2 
Wochen Mo. bis Mo., Beginn und Ende der Aufzeichnung ist jeweils 4 Uhr am Morgen.  
KW Beginn Ende Gr.          
   1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
12 18.3 25.3.           
13 25.3. 1.4.           
14 1.4. 8.4.           
15 8.4. 15.4. x         x 
16 15.4. 22.4. x x         
17 22.4. 29.4.  x x        
18 29.4. 6.5   x x       
19 6.5 13.5.    x x      
20 13.5. 20.5.     x x     
21 20.5. 27.5.      x x    
22 27.5. 3.6.       x x   
23 3.6. 10.6.        x x  
24 10.6. 17.6.         x x 
25 17.6. 24.6. x         x 
26 24.6. 1.7. x x         
27 1.7. 8.7.  x x        
28 8.7. 15.7.   x x       
29 15.7. 22.7.           
30 22.7. 29.7.           
31 29.7. 5.8.           
32 5.8. 12.8.           
33 12.8. 19.8.           
34 19.8. 26.8.           
35 26.8. 2.9    x x      
36 2.9 9.9.     x x     
37 9.9. 16.9.      x x    
38 16.9. 23.9.       x x   
39 23.9. 30.9.        x x  
40 30.9. 7.10.         x x 
41 7.10. 14.10.           
KW Beginn Ende 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
 
Verteilung der Personen auf die Gruppen: 
Ziel: Informationen aus möglichst vielen verschiedenen Gruppen 
Infos von unabhängigen Personen. Wenn mehrere Personen einer Gruppe Tagebuch führen, 
keine Paare und auch nicht die Personen gemeinsam, die sich gemeinsam angemeldet haben. 
 
In jeder der 8 Gruppen sind ca. 18 Personen aus Trainingsgruppen und ca. 18 Personen aus 
Kontrollgruppen (oder wie auch immer die Verteilung derzeit ist). IMMER aus jeder Gruppe 
mindestens 1 Person. Die anderen Personen werden so aufgefüllt, dass tendenziell aus jeder 
der Trainingsgruppen und der Kontrollgruppen 2-3 Personen teilnehmen (bei sehr 
unterschiedlichen Gruppengrößen entsprechend). 
Der erste Teil des Tagebuchs wird bei den Testungen im Sommer abgegeben, der zweite Teil 
(außer bei Gr. 1) bei den Testungen im Herbst. 
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Anleitung Wegetagebuch  
 
Bitte führen Sie das Tagebuch für den im Anschreiben genannten Zeitraum. Wir 
möchten Sie bitten, alle Ihre Wege, die Sie täglich zurücklegen, in das Wegetagebuch 
einzutragen. Dies umfasst den ganzen Tag und auch kurze Wege, wie der Gang zum 
Nachbarn oder der Weg zur Bushaltestelle. Uns interessiert alles, wofür Sie das Haus 
verlassen – egal ob zu Fuß, mit dem Rad, Bus & Bahn oder einem anderen 
Verkehrsmittel. 
 
Auf der ersten Seite des Tagebuchs finden Sie ein Beispiel, wie die Eintragungen für 
einen Tag aussehen könnten. Dies ist als Orientierung gedacht – Tagesabläufe können 
natürlich sehr unterschiedlich sein und so können bei Ihnen auch mehr oder weniger 
Wege in Frage kommen. 
 
Für jeden Tag steht Ihnen ein Blatt mit Vorder- und Rückseite bereit. Bitte tragen Sie auf 
jedem Blatt das jeweilige Datum und die Wetterverhältnisse ein. Falls Sie beim Ausfüllen 
mehr Platz benötigen sollten, steht dafür eine leere Seite am Ende des Tagebuchs zur 
Verfügung.  
 
Hier noch einige Erläuterungen zu den einzelnen Spalten des Tagebuchs: 
 
Uhrzeit: Notieren Sie, von wann bis wann Ihr Weg stattfindet. 
 
Wohin waren Sie unterwegs: Bitte tragen Sie hier ein, wohin Ihr Weg führt. 
 
Entfernung: Wie lang ist die Strecke, die Sie zurücklegen. Gemeint ist hier der einfache 
Weg (nicht der Hin- und Rückweg). Bitte schätzen Sie. 
 
Welches Verkehrsmittel haben Sie benutzt:  Dies beinhaltet Ihre Wege zu Fuß, mit 
dem Rad, Bus, Straßenbahn, Zug, Taxi, Auto als Fahrer oder Mitfahrer usw... Wenn Sie 
ein öffentliches Verkehrsmittel nutzen, tragen Sie bitte auch ein, wie Sie zur Haltestelle 
oder zum Bahnhof gelangt sind. 
 
Warum haben Sie sich für dieses Verkehrsmittel entschieden:  Bitte tragen Sie ein, 
was für Ihre Wahl entscheidend war. Zum Beispiel: Wetter, Geschwindigkeit, Kosten, 
Tageszeit (z.B. Dunkelheit), Bewegung und Sport, frische Luft, Bequemlichkeit, 
Gewohnheit, äußeres Erscheinungsbild (z.B. Abendgarderobe), Krankheit, Transport 
von Gegenständen, Länge der Strecke, Verkehrs- und Straßenverhältnisse (z.B. 
Steigungen, Park- und Abstellmöglichkeiten, Wegbeschaffenheit, Staus) usw. 
 
Welche anderen Verkehrsmittel wären möglich gewesen: Mit welchem 
Verkehrsmittel hätten Sie diese Strecke auch noch sinnvoll zurücklegen können?  
 
Besondere Vorkommnisse während des Weges: Bitte vermerken Sie hier 
unerfreuliche oder gefährliche Ereignisse. Dies kann alles sein, wodurch Sie sich auf 
Ihrem Weg beeinträchtigt fühlen. Zum Beispiel: Hindernisse, Kopfsteinpflaster, 
Ablenkung, Eile, Sorgen, körperliche Beschwerden, Stürze und Beinahe-Stürze oder 
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 Raum fü r  Ih re  Anmerkungen 
Anhang B 138
Protokoll Fahrradparcours Protokollant: _______________ Datum: ____________  
 Teilnehmer-Nr.: _____________ Ort:________________ 
 
Korrekt? 
9  8 




 Berühren oder Auslassen eines Hindernisses 
 Fuß-Boden-Kontakt 
2 Langsamfahrt 
Zeit in Sek.: 
 Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
 Fuß-Boden-Kontakt 
3a Absteigen rechts 
  Verfehlen der Reifen (drauftreten, nur mit einem Bein, daneben absteigen, …) 
3b Absteigen links 
  Verfehlen der Reifen (drauftreten, nur mit einem Bein, daneben absteigen, …) 
4 Schmale Gasse 
  Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
5 Linksabbiegen 
 
 Kein Schulterblick 
 Kein Handzeichen 
 Keine/falsche Benennung der Zahl 
 Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
6 Einhändige Acht 
 
 Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
 Fuß-Boden-Kontakt 
 Zweite Hand am Lenker 
7 Bremsen 
 
 Anhalten vor oder hinter der Linie 
 Ausbrechen des Hinterrads 
 Abspringen vom Fahrrad 
 





Bericht Pretest Seniorenparcours 12.11.2012 Kontakt: Heike Bunte (bunte@psychologie-dresden.de)  Maßnahmen zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) aus dem Kapitel 1202 Titel 632 01 bzw. 686 01 Projekt: Förderung von posturaler Kontrolle, Beweglichkeit und Fitness bei älteren RadfahrerInnen – Einfluss auf Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit Kurztitel: Training älterer RadfahrerInnen Projektleiter: Carmen Hagemeister  
Inhalt 1 Einleitung ................................................................................................................................................... 1 2 Zielsetzung ................................................................................................................................................ 1 3 Datenerhebung ........................................................................................................................................ 2 4 Aufbau und Ablauf des Parcours ...................................................................................................... 3 5 Stationen .................................................................................................................................................... 4 6 Anhang ..................................................................................................................................................... 12  
1 Einleitung  Radfahrerinnen und Radfahrer ab 60 Jahren sind besonders von schweren Unfallfolgen betroffen. Etwa jeder sechste Unfall, aufgrund dessen ältere Radfahrer im Krankenhaus behandelt werden, ist dadurch entstanden, dass der Radfahrer beim Auf- oder Absteigen von der Pedale gerutscht ist. Weitere typische Unfallursachen sind Schwierigkeiten mit der Oberfläche (Schlaglöcher, Bordsteinkanten u.ä.) und fehlendes Umschauen beim Linksabbiegen. Es soll ein Training für ältere Radfahrer entwickelt werden, das die motorischen Schwierigkeiten beseitigt. An dem Training nehmen ein halbes Jahr lang Radfahrer ab 60 Jahren teil. Diese werden mit einer untrainierten Kontrollgruppe verglichen. Es wird erwartet, dass die trainierten Radfahrer das Fahrrad mehr nutzen, sich sicherer fühlen und sich sicherer auf dem Fahrrad bewegen als die Radfahrer in der Kontrollgruppe. 
2 Zielsetzung  Der zur Evaluation der Verkehrserziehung an Schulen und dem zur Folge für Schüler entwickelte Fahrradparcours (bast, 2009),  soll auf seine Anwendbarkeit für Senioren überprüft werden. Inwieweit akzeptieren über 60-Jährige den Parcours? Eignet er sich 
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zu Leistungsdifferenzierung (weist also eine mittlere Schwierigkeit auf) bzw. wie muss er angepasst werden, um als objektives Instrument zur Erhebung der Radfahrfähigkeiten Älterer genutzt werden zu können? 




5 Stationen  
Station 1: Slalom  Ablauf: Die Probanden fahren an und erreichen nach 10 Metern den ersten Kegel. Abwechselnd werden Rechts- und Linkskurven um die Hindernisse gefahren. Fehler: Berühren oder Auslassen eines Kegels  Fuß-Boden-Kontakt Ergebnisse: Protokoll: Sechs Probanden absolvierten den Slalom nicht korrekt, darunter vier Männer und zwei Frauen. Dabei wurde fünf Mal der Fußboden berührt sowie fünf Mal ein Hindernis ausgelassen.  









Berühren oderAuslassen einesHindernisses Fuß-Boden-Kontakt
% der Teilnehmer, die den Slalom 
nicht korrekt durchführten 
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Station 2: Langsamfahrt  Ablauf: Die Probanden sollen die Gasse möglichst langsam durchfahren. Die Fahrzeit wird gestoppt. Fehler: Berühren der Linie mit dem Vorderrad  Fuß-Boden-Kontakt Ergebnisse:  Protokoll: Fünf Personen haben die Gasse nicht korrekt durchfahren. Darunter waren eine Frau und vier Männer. 
   Fragebogen: Das Fahren durch die Gasse hat einer Person Spaß gemacht. Kein Proband fand diese Übung zu schwer. Station hat mir Spaß gemacht, weil:           N=1 Station hat mir keinen Spaß gemacht, weil:           N=0 Bemerkungen/Beobachtungen Gleichgewicht üben, kontrollieren  Die schmale Gasse wurde von einem Probanden sehr schnell gefahren  Zusammenfassung: Die Langsamfahrt wurde von 71% der Probanden korrekt durchgeführt. Die Übung war für die Personen leicht. Keine Testperson empfand diese Übung als zu schwer. Diese Station kann vom Schülerparcours ohne Änderungen übernommen werden.  





% der Teilnehmer  Mittelwert Standardabweichung Männlich 8,6 s 3,2 Weiblich 7,4 s 1,6 
Gesamt 8,4 s 3,0 
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% der Teilnehmer beim 






% der Teilnehmer beim 









absteigen würden als auf der rechten. Einige Personen fuhren absichtlich ohne abzusteigen an den Reifen vorbei und teilten ihre Schwierigkeiten besonders beim Rechtsabsteigen nachdrücklich mit. Zugleich äußerten mehrere Personen, dass der geringe Abstand zwischen den Reifen ein wirkliches Auf- und wieder Absteigen erschwere. Für den Seniorenparcours wird daher empfohlen, statt drei nur zwei Absteigepositionen (1 mal rechts, 1 mal links) im Abstand von 7m anzubieten. Da einige Probanden auf der falschen Seite der Ringe abgestiegen sind, könnte eine durchgehende Markierung der Fahrtstrecke auf dem Boden die Eindeutigkeit der Übung gewährleisten.  
Station 4: Fahrt in einer schmalen Gasse  Ablauf: Die Probanden sollen in einer schmalen Gasse fahren ohne die Linien zu berühren. Fehler: Überfahren der Linie mit dem Vorderrad Ergebnisse: Protokoll: Diese Übung wurde von 15 Probanden nicht korrekt ausgeführt. 12 Männer und drei Frauen haben beim Fahren die Linie berührt. 





% der Teilnehmer 
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Station 5: Linksabbiegen  Ablauf: Die Aufgabe besteht darin, während der Fahrt in einer markierten Fahrspur einen Schulterblick durchzuführen, eine zurückliegend angezeigte Zahl zu benennen und danach durch ein Handzeichen nach links in die folgende Spur abzubiegen. Die Zahl wird durch einen Beobachter hochgehalten. Fehler: fehlender Schulterblick  fehlendes Handzeichen  keine Benennung der Zahl  Überfahren der Linien mit dem Vorderrad Ergebnisse: Protokoll: Das Linksabbiegen wurde von 15 Probanden falsch ausgeführt. Drei Frauen und 12 Männer haben diese Übung nicht korrekt absolviert. Fünf Probanden führten keinen Schulterblick durch, neun Testpersonen benannten die Zahl nicht richtig, acht Probanden setzten kein Handzeichen und zehn Probanden überfuhren dabei die Linien mit dem Vorderrad.  









KeinSchulterblick KeinHandzeichen Kein/falscheBenennungder Zahl Überfahrender Linien
% der Teilnehmer, die das 




Kurve 4m) teilweise überfordert. Im Seniorenparcours wird eine Fahrbahnbreite von 70cm (statt 50cm) und eine Länge von 23m (statt 15m) vorgeschlagen.  
Station 6: Einhändige Acht  Ablauf: Durch eine „Acht“ sollen die Probanden mit einer Hand am Lenker fahren. Dabei ist die Hand frei wählbar, muss dann aber beibehalten werden. Fehler: Berühren der Linien mit dem Vorderrad  Fuß-Boden-Kontakt  zweite Hand am Lenker Ergebnisse:  Protokoll: Diese Übung wurde von fünf Probanden richtig durchgeführt. Alle Frauen haben diese Übung nicht geschafft, bei den Männern waren es 10, die diese Übung nicht korrekt ausgeführt haben. Dabei wurde von 11 Personen die Linie mit dem Vorderrad berührt, ein Proband hat den Fußboden berührt und insgesamt 10 Testpersonen hatten während der „Acht“ die zweite Hand am Lenker.  











Berühren der Linie Fuß-Boden-Kontakt 2.Hand am Lenker
% der Teilnehmer, die das Achtfahren 
nicht korrekt durchführten 
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Zusammenfassung: Drei Viertel der Probanden überfuhren die Linien während der Übung. Mehr als 50% der Testpersonen hatten bei der Fahrt durch die „Acht“ die zweite Hand am Lenker. Diese Testaufgabe ist als schwer einzuschätzen, obwohl nur drei Personen diese Übung als zu schwer empfanden. Aufgefallen war, dass einige Probanden die „Acht“ nicht in der korrekten Reihenfolge durchfuhren oder nach der Fahrtrichtung fragen mussten. Deshalb sollte im Seniorenparcours eine eindeutige Markierung der Richtung erfolgen. Da gerade beim Einfahren in die Übung die Linien überfahren wurden, sollte der Einfahrtbereich breiter gestaltet werden. Die Übung kann dann aus dem Schülerparcours übernommen werden.  
Station 7: Bremsen  Ablauf:  Auf der Geraden holen die Probanden Schwung und bremsen dann punktgenau im markierten Bereich ab. Fehler: Anhalten vor oder hinter der Linie  Ausbrechen des Hinterrads  Abspringen vom Fahrrad Ergebnisse:  Protokoll: Das Bremsen wurde von 16 Probanden korrekt ausgeführt. Davon haben zwei Testpersonen vor oder hinter dem markierten Bereich angehalten. Es kam lediglich die Fehlerart: Bremsen vor oder hinter der Linie vor. Die anderen beiden Fehler wurden von keiner Testperson begangen. 





% der Teilnehmer 
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Gesamtparcours  Ergebnisse: Protokoll: Am häufigsten wurde von den Probanden die Übungen: Fahren in der schmale Gasse, Linksabbiegen und Einhändige Acht nicht korrekt durchgeführt. Am meisten korrekt wurde das Absteigen auf der linken Seite durgeführt. Den Gesamtparcours durchfuhr eine Person fehlerfrei. Die meisten Testpersonen führten sechs Übungen nicht korrekt aus. Acht Fehler stellten den höchsten Wert dar. Zwei Personen kamen auf die Höchstfehlerzahl. 
   
  Fragebogen: Jeder Proband wusste bei jeder Übung des Parcours, was gemacht werden sollte. Auf einer Skala von 1 (leicht) bis 6 (schwer) empfand die Hälfte der Probanden die Schwierigkeit des Parcours als mittel (MW=2,8). Den Parcours empfanden die meisten Personen angenehm (MW=1,8). Keine Testperson fand das Absolvieren des Parcours unangenehm. Für die Hälfte der Personen war der Parcours entspannt zu absolvieren (MW=2,1). Den Testparcours empfanden mehr als die Hälfte aller Probanden als sicher (MW=1,7). Eine Person stufte den Parcours als gefährlich ein. Insgesamt empfanden 40% der Testpersonen einzelne Übungen als zu schwer.  Item (Skala jeweils von 1 bis 6)  MW  SD      Schwierigkeit (1=einfach, 6=schwer)  2.8  1.2 Angenehmheit (1=angenehm, 6= unangenehm)  1.8  1.2 Entspanntheit (1=entspannt, 6=unentspannt)  2.1  1.4 Sicherheit (1=sicher, 6= gefährlich)  1.7  1.2  
0%20%40%
60%80%
% der Teilnehmer, die einzelne Übungen 




0 1 3 4 5 6 7 8 AnzahlderFehler




Sieben Männer fanden die Übungen zu schwer, darunter wurden Absteigen, Langsamfahrt und Achtfahren genannt.  Zwei Frauen empfanden das Achtfahren und Absteigen als zu schwer. Obwohl die schmale Gasse, das Achtfahren und das Linksabbiegen zu den drei am häufigsten fehlerhaft durchfahrenen Stationen gehören, wurde das Achtfahren und das Linksabbiegen lediglich zwei Mal als zu schwer benannt. Die schmale Gasse empfand kein Proband als schwer. Zusammenfassung: Die Ergebnisse des Fragebogens zusammenfassend zeigt sich, dass der Parcours eine mittlere Schwierigkeit aufweist, zugleich aber von den Teilnehmern als sicher, angenehm und entspannt bewertet wird. In Kombination mit den objektiven Fehlerprotokollen kann demzufolge von einer hohen Akzeptanz bei guter Leistungsdifferenzierung des Parcours ausgegangen werden. Dennoch scheinen einige Anpassungen der Stationen angebracht, um die Eignung als Seniorenparcours zu optimieren. Ein Vorschlag für einen angepassten Seniorenparcours befindet sich im Anhang. Die eingezeichnete Bodenlinie ist dringend zu empfehlen, da sie Orientierungsfehler der Teilnehmer im Parcours reduziert. Weitere Beobachtungen: 
x Es scheint, dass es Unterschiede beim Absolvieren des Parcours geben kann, wenn das Fahrrad über einen Rücktritt verfügt. Durch den Rücktritt erreicht der Fahrer eine bessere Kontrolle über Balance und Geschwindigkeit, weil er die Füße aktiv einbeziehen kann. Das gilt besonders bei den Stationen Einhändige Acht und Linksabbiegen, wo zeitweilig nur einhändig gefahren wird. Daher sollte der Rücktritt eines Fahrrads als Kontrollvariable berücksichtigt werden. 
x Beim Absteigen in die Ringe sollte auf eine Markierung der Richtung geachtet werden, damit die Probanden die Möglichkeit haben, auf der richtigen Seite der Ringe abzusteigen. Am Anfang der schmalen Gasse wurden von den Testpersonen häufig die Linien überfahren, deshalb sollte der Platz zum Wenden erweitert werden. 
x Auffällig war, dass auch bei weiteren Übungen häufig die Linien überfahren wurden. Erwachsenenfahrräder haben durch ihre Maße grundsätzlich einen größeren Platzbedarf als Kinderfahrräder. Deshalb sollte die Gesamtfläche des Parcours, dabei besonders der Platz zum Wenden zwischen den parallelen Stationsabfolgen, vergrößert werden. 
x Außerdem sollte eine eventuelle Geschlechterdifferenzierung erfolgen, da der Pretest gezeigt hat, dass sich einige Fehler geschlechtsspezifisch anhäufen. Alle Frauen absolvierten die einhändige Acht nicht korrekt. Auffällig war auch das große Fehlerpotential der Frauen (60%) beim Bremsen. Die häufigsten Fehler (75%) der Männer waren bei der schmalen Gasse und dem Linksabbiegen festzustellen.  
x Einen weiteren Punkt stellt das Alter dar: Die Fehleranzahl bei den einzelnen Übungen stieg mit zunehmendem Alter an. 
6 Anhang  
Ö Protokoll (zur Erhebung der Fehler beim Durchfahren des Parcours) – Pretest 
Ö Protokoll (zur Erhebung der Fehler beim Durchfahren des Parcours) – Haupttest 
Ö Fragebogen (zur Bewertung des Parcours durch die Probanden) - Pretest 
Ö Seniorenparcours mit Maßen 
Ö Seniorenparcours mit Bodenlinie (die Bodenlinie sollte im fertigen Parcours enthalten sein, um den Teilnehmern die Führung durch den Parcours zu erleichtern) 
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Nr. Station Korrekt 
Ja / nein 
Fehler Bemerkungen (z.B. Fehlerart) 
1 Slalom  




2 Langsamfahrt  - Berühren der Linien - Fuß-Boden-Kontakt Zeit in Sek.: 
3a Absteigen rechts  - Verfehlen der Reifen  
3b Absteigen links  - Verfehlen der Reifen  
3c Absteigen rechts  - Verfehlen der Reifen  
4 Schmale Gasse  - Überfahren der Linien  
5 Linksabbiegen  
- Kein Schulterblick 
- Kein Handzeichen 
- Keine/falsche Benennung der 
Zahl 
- Überfahren der Linien 
 
6 Einhändige Acht  
- Berühren der Linien 
- Fuß-Boden-Kontakt 
- Zweite Hand am Lenker 
 
7 Bremsen  
- Anhalten vor oder hinter der 
Linie 
- Ausbrechen des Hinterrades 










Protokoll Fahrradparcours Protokollant: _______________ Datum: ____________  
 Teilnehmer-Nr.: _____________ Ort:________________ 
 
Korrekt? 
9  8 








 Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
 Fuß-Boden-Kontakt 
Zeit in Sek.: 
3a Absteigen rechts 
  Verfehlen der Reifen (drauftreten, nur mit einem Bein, daneben absteigen, …) 
3b Absteigen links 
  Verfehlen der Reifen (drauftreten, nur mit einem Bein, daneben absteigen, …) 
4 Schmale Gasse 
  Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
5 Linksabbiegen 
 
 Kein Schulterblick 
 Kein Handzeichen 
 Keine/falsche Benennung der Zahl 
 Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
6 Einhändige Acht 
 
 Überfahren der Linien mit dem Vorderrad 
 Fuß-Boden-Kontakt 
 Zweite Hand am Lenker 
7 Bremsen 
 
 Anhalten vor oder hinter der Linie 
 Ausbrechen des Hinterrads 
 Abspringen vom Fahrrad 
 




Bewertung der Übungen 
Ihre Nummer: ______ 
 
Bitte kreuzen Sie die für Sie passende Antwort an. 
1. Ich wusste an jeder Station, was ich machen sollte. ja nein 
2. Der Parcours war für mich: 
schwer       leicht 
        
angenehm       unangenehm 
        
anstrengend       entspannt 
        
sicher       gefährlich 
        
 
 
3. Einzelne Übungen waren zu schwer.    ja      nein                                              
Wenn ja, welche? ____________________________________________ 
 
4.  Übung……………………………….. hat mir besonders viel Spaß gemacht.               
Was hat Ihnen daran gefallen? 
____________________________________________________ 
 
5. Übung …………………………………hat mir gar keinen Spaß gemacht.                      
Was hat Ihnen daran nicht gefallen? 
____________________________________________________ 
 
6. Ihr Alter:   _____  Jahre 
Ihr Geschlecht:  weiblich   männlich 
Besitzen Sie einen Führerschein?   ja   nein 
 
Vielen Dank. 
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Fakultät Mathematik und Naturwissenschaften Fachrichtung Psychologie 
Institut für Klinische, Diagnostische und Differentielle Psychologie. Professur für Diagnostik und Intervention             
 
 
Sehr geehrte Teilnehmerin, sehr geehrter Teilnehmer, 
 
bevor Sie sich zur Teilnahme an der von uns durchgeführten Studie „Training älterer Radfah-
rerinnen und Radfahrer“ entscheiden, möchten wir Sie kurz genauer über den Ablauf infor-
mieren.  
 
Die Studie verfolgt das Ziel, Maßnahmen zu entwickeln, um die Mobilität älter werdender 
Menschen so lange wie möglich zu erhalten. 
Zu diesem Zweck werden Sie zweimal zu Ihren Fahrgewohnheiten befragt. Diese Befragung 
dauert ca. 60-90 Minuten. Des Weiteren führen Sie zweimal ein Tagebuch über 14 Tage zu 
Ihren täglichen Wegen und erhalten ein 6-monatiges Training. Wir bitten Sie weiterhin, mit 
Ihrem eigenen Fahrrad dreimal einen Fahrradparcours im Abstand von jeweils 6 Monaten zu 
durchfahren. Hierbei handelt es sich um kleine Fahraufgaben, wie sie im Straßenverkehr vor-
kommen können, zum Beispiel gezieltes Anhalten und Absteigen, Kurven fahren, links ab-
biegen. Das Durchfahren des Parcours dauert jeweils ca. 2 Minuten.  
Bitte beachten Sie, dass Sie während der Untersuchungen im Fahrradparcours nicht über die 
TU Dresden sach- und unfallversichert sind. Hier würde Ihre private Haftpflicht- und Unfall-
versicherung greifen. 
 
Nach Beendigung unserer Untersuchungen, das heißt nach dem Durchlaufen des dritten Par-
courstermins und der zweiten Befragung, erhalten Sie bei regelmäßiger Teilnahme am Trai-
ning eine Aufwandsentschädigung von 100 Euro ausgezahlt. 
 
Freiwilligkeit der Studienteilnahme 
 
Ihre Teilnahme an der Studie ist freiwillig und kann von Ihnen jederzeit ohne Angabe von 




Die im Rahmen dieser Studie erhobenen Daten werden verschlüsselt (d.h. in unpersönlicher 
Form über einen willkürlichen Code) aufgezeichnet und ausgewertet. Ein Rückschluss vom 
Code auf Ihre Person kann ausschließlich vom Studienleiter erfolgen. Nach Abschluss der 
Untersuchung wird der Zuordnungsschlüssel gelöscht. Die Ergebnisse der Studie werden in 




Wenn Sie mit der vorgeschlagenen Untersuchung einverstanden sind, bitten wir Sie, dies mit 
Ihrer Unterschrift zu belegen. Bei Fragen stehen wir Ihnen gern zur Verfügung. 
 
 





Fakultät Mathematik und Naturwissenschaften Fachrichtung Psychologie 
Institut für Klinische, Diagnostische und Differentielle Psychologie. Professur für Diagnostik und Intervention             
 
 
Einverständniserklärung für die Studie „Training älterer RadfahrerInnen“ 
 
 
Ich wurde vor Beginn der Untersuchungen mündlich und schriftlich über Ablauf 
und Ziel der Studie aufgeklärt. Mir wurde versichert, dass die Belange des Daten-
schutzes erfüllt werden und eine wissenschaftliche Verarbeitung der erhobenen 
Daten nur in anonymisierter Form erfolgt. Ich habe die Teilnehmerinformation und 
Einverständniserklärung gelesen und bin mit der freiwilligen Teilnahme einver-
standen. Ich weiß, dass ich die Teilnahme an der Studie jederzeit ohne Angaben 




















   
  
………………………………………………………..     
Ort, Datum, Unterschrift des aufklärenden Mitarbeiters/der aufklärenden Mitarbeiterin   






     
Prof. Dr. Carmen Hagemeister 
Technische Universität Dresden 
Fachrichtung Psychologie 
Professur Diagnostik und Intervention 
01062 Dresden  
      
M.A. Heike Bunte                
Tel.: 0351 463-36968 




Fakultät Mathematik und Naturwissenschaften Fachrichtung Psychologie 
Institut für Klinische, Diagnostische und Differentielle Psychologie. Professur für Diagnostik und Intervention             
 
 
Sehr geehrte Teilnehmerin, sehr geehrter Teilnehmer, 
 
bevor Sie sich zur Teilnahme an der von uns durchgeführten Studie „Training älterer Radfah-
rerinnen und Radfahrer“ entscheiden, möchten wir Sie kurz genauer über den Ablauf infor-
mieren.  
 
Die Studie verfolgt das Ziel, Maßnahmen zu entwickeln, um die Mobilität älter werdender 
Menschen so lange wie möglich zu erhalten. 
Zu diesem Zweck werden Sie zweimal zu Ihren Fahrgewohnheiten befragt. Diese Befragung 
dauert ca. 60-90 Minuten. Des Weiteren führen Sie zweimal ein Tagebuch über 14 Tage zu 
Ihren täglichen Wegen. Wir bitten Sie weiterhin, mit Ihrem eigenen Fahrrad dreimal einen 
Fahrradparcours im Abstand von jeweils 6 Monaten zu durchfahren. Hierbei handelt es sich 
um kleine Fahraufgaben, wie sie im Straßenverkehr vorkommen können, zum Beispiel geziel-
tes Anhalten und Absteigen, Kurven fahren, links abbiegen. Das Durchfahren des Parcours 
dauert jeweils ca. 2 Minuten.  
Bitte beachten Sie, dass Sie während der Untersuchungen im Fahrradparcours nicht über die 
TU Dresden sach- und unfallversichert sind. Hier würde Ihre private Haftpflicht- und Unfall-
versicherung greifen. 
 
Nach Beendigung unserer Untersuchungen, das heißt nach dem Durchlaufen des dritten Par-
courstermins und der zweiten Befragung, erhalten Sie eine Aufwandsentschädigung von 100 
Euro ausgezahlt. 
 
Freiwilligkeit der Studienteilnahme 
 
Ihre Teilnahme an der Studie ist freiwillig und kann von Ihnen jederzeit ohne Angabe von 




Die im Rahmen dieser Studie erhobenen Daten werden verschlüsselt (d.h. in unpersönlicher 
Form über einen willkürlichen Code) aufgezeichnet und ausgewertet. Ein Rückschluss vom 
Code auf Ihre Person kann ausschließlich vom Studienleiter erfolgen. Nach Abschluss der 
Untersuchung wird der Zuordnungsschlüssel gelöscht. Die Ergebnisse der Studie werden in 




Wenn Sie mit der vorgeschlagenen Untersuchung einverstanden sind, bitten wir Sie, dies mit 
Ihrer Unterschrift zu belegen. Bei Fragen stehen wir Ihnen gern zur Verfügung. 
 
 





Fakultät Mathematik und Naturwissenschaften Fachrichtung Psychologie 
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Einverständniserklärung für die Studie „Training älterer RadfahrerInnen“ 
 
 
Ich wurde vor Beginn der Untersuchungen mündlich und schriftlich über Ablauf 
und Ziel der Studie aufgeklärt. Mir wurde versichert, dass die Belange des Daten-
schutzes erfüllt werden und eine wissenschaftliche Verarbeitung der erhobenen 
Daten nur in anonymisierter Form erfolgt. Ich habe die Teilnehmerinformation und 
Einverständniserklärung gelesen und bin mit der freiwilligen Teilnahme einver-
standen. Ich weiß, dass ich die Teilnahme an der Studie jederzeit ohne Angaben 




















   
  
………………………………………………………..     
Ort, Datum, Unterschrift des aufklärenden Mitarbeiters/der aufklärenden Mitarbeiterin   






     
Prof. Dr. Carmen Hagemeister 
Technische Universität Dresden 
Fachrichtung Psychologie 
Professur Diagnostik und Intervention 
01062 Dresden  
      
M.A. Heike Bunte                
Tel.: 0351 463-36968 




Informationsbrief zur Studie Training älterer RadfahrerInnen 
Förderung von posturaler Kontrolle, Beweglichkeit und Fitness bei älteren 
RadfahrerInnen – Einfluss auf Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit 
1. Ausgangssituation für die Studie 
Für RadfahrerInnen ab 60 Jahren haben Verkehrsunfälle schwerere Folgen als für jüngere 
Altersgruppen. Typische Unfallursachen sind Schwierigkeiten beim Auf- und Absteigen vom 
Rad, Schwierigkeiten mit der Oberfläche (Schlaglöcher, Bordsteinkanten u. ä.) und fehlendes 
Umschauen beim Linksabbiegen! Körperliche Schwierigkeiten werden mit dem Alter(n) 
häufiger und die körperliche Leistungsfähigkeit nimmt in einigen Bereichen ab. Dies hat auch 
Einfluss auf das Verkehrsverhalten im Alltag. 
2. Die Studie und ihr Ziel 
An der Untersuchung nahmen insgesamt 316 ältere RadfahrerInnen aus kleineren und 
mittleren Städten in Sachsen und Sachsen-Anhalt teil. Das Durchschnittsalter der 
TeilnehmerInnen lag bei etwa 67,5 Jahren und es nahmen mehr Männer (insg. 190) als 
Frauen (insg. 126) teil. Der älteste Teilnehmer ist 88 Jahre alt. Vorrangiges Ziel war es, die 
Sicherheit im Verkehrsalltag für ältere RadfahrerInnen zu erhöhen sowie das Verkehrsmittel 
Fahrrad für die selbständige Mobilität der älteren Generation aufzuwerten. Von der 
Universität Leipzig ist ein Training entwickelt worden. Dieses sollte altersbedingten 
motorischen Einschränkungen entgegenwirken, die Schwierigkeiten beim Radfahren 
verursachen.  
3. Inhalt und Durchführung der Studie 
Die 316 TeilnehmerInnen der Studie wurden mit Hilfe eines statistischen Zufallsverfahrens 
nach Orten in zwei Gruppen eingeteilt, um einen späteren Vergleich der Daten zu 
ermöglichen: Eine Kontrollgruppe ohne Training (insg. 168 TeilnehmerInnen aus den Orten 
Bautzen, Görlitz, Zeitz, Wilsdruff, Coswig, Pirna und Dessau) und eine Trainingsgruppe 
(insg. 148 TeilnehmerInnen aus den Orten Eilenburg, Taucha, Naumburg, Großenhain, 
Riesa, Radebeul und Weißenfels). Die TeilnehmerInnen der Trainingsgruppe nahmen über 
fünf Monate zwei Mal wöchentlich an einem strukturierten Trainingsprogramm teil, welches 
von ortsansässigen und zuvor durch die Universität Leipzig geschulten Übungsleitern 
durchgeführt wurde. Es wurde erwartet, dass die Trainingsgruppe die Anforderungen des 
Parcours innerhalb der drei Erhebungen – die ja auch im Straßenverkehr vorkommen – 
besser meistern würde als die Kontrollgruppe. 
4. Bisherige Ergebnisse der Studie  
Ganz zu Beginn muss die überdurchschnittlich positive und dauerhafte Beteiligung seitens 
der TeilnehmerInnen genannt werden – es gab kaum Absagen oder Abbrüche. Inzwischen 
liegen erste Ergebnisse der Studie vor.  
Die Gruppen waren zu Beginn der Studie aufgrund des Auswahlverfahrens der 
TeilnehmerInnen hinsichtlich ihrer körperlichen Leistungsfähigkeit und Aktivität vergleichbar. 
Die Ergebnisse aus den drei aufeinanderfolgenden Parcourstestungen ergaben, dass die 
Trainingsgruppe im Vergleich zur Kontrollgruppe entgegen unserer Erwartung nicht besser 
war. Das bedeutet, der erhoffte Transfer des Trainings fand in der Umsetzung auf das 




bei der Trainingsgruppe ein Trainingseffekt auf die körperliche Leistungsfähigkeit anhand der 
Ergebnisse der sportmotorischen Tests der Universität Leipzig feststellen. Besonders 
hinsichtlich der aeroben Ausdauerleistungsfähigkeit (6-Minuten-Gehtest) und des statischen 
Gleichgewichts (Gleichgewichtsschiene) verbesserte sich diese stärker als die 
Kontrollgruppe. Ihre Reaktionsfähigkeit (Sprossenwand-Rollball-Test) blieb unverändert, 
wohingegen sie in der Kontrollgruppe etwas abnahm.  Bei der Griffstärkemessung 
(Handdynamometer) und der Halswirbelsäulenbeweglichkeit (Helm) verbesserten sich die 
TeilnehmerInnen beider Gruppen vom Winter zum Sommer gleichermaßen.  Das funktionelle 
Gleichgewicht (Reichweite mit den Armen nach vorne und zur Seite) und die allgemeine 
Beweglichkeit (Reichweite im Sitzen vor der Box) veränderten sich in beiden Gruppen nicht.   
Aus den Angaben der Wegetagebücher liegen uns 27.898 Wege insgesamt vor, die noch 
ausgewertet werden müssen. Ebenso arbeiten wir noch an der Auswertung der 
Fragebogendaten. 
Die Dresdner Parcourserhebung bestätigte zwei durch die Unfallstatistiken schon bekannte 
Tatsachen: beim Linksabbiegen und Absteigen wurden zahlenmäßig zu Beginn der Studie 
die meisten Fehler gemacht! Beispielsweise wurde das Linksabbiegen in der ersten Testung 
von insgesamt 46 % der TeilnehmerInnen falsch gemacht, in der zweiten Testung noch von 
30 % und in der dritten Testung immer noch von 19 % trotz vorangegangener Einweisung 
und Probefahrt bei jeder Testung. Denken Sie daran: Beim Linksabbiegen sind das 
Handzeichen, der Schulterblick und die ruhige Lenkerhaltung erforderlich und Voraussetzung 
für sicheres Fahren im Straßenverkehr! 
 
Anhand der Fragebögen der dritten Testung, die die Fahrradunfälle erfassen sollten, 
ermittelten wir insgesamt 23 Stürze/Alleinunfälle mit dem Fahrrad sowie 7 Zusammenstöße 
innerhalb des Zeitraums der Studie. Diese relativ hohe Unfallgefahr verdeutlicht es, 
aufmerksam zu bleiben!  
Um sicher unterwegs zu sein und Fehlbelastungen und Verspannungen entgegenzuwirken 
ist zudem ein ergänzendes Training sinnvoll. Mehrmals wöchentlich (2-4 Mal) durchgeführt, 
bleibt man so auch im Alter fit fürs Fahrrad.  
Deshalb möchten wir Ihnen auf den folgenden Seiten nochmals einige Tipps zum sicheren 
Radfahren sowie ein paar Übungen für zu Hause mit auf den Weg geben. 
 
Zum Schluss noch drei Hinweise zur Medienpräsenz der Studie: 
Unsere Homepage:   www.verkehrsverhalten.de 










Tipps für sicheres Radfahren - Was können Radfahrerinnen und Radfahrer tun, um sicherer 
unterwegs zu sein? 
Vorab: Radfahren ist gesund und ziemlich sicher. Aber: Es gibt eine Reihe von ziemlich einfachen 
Maßnahmen, wie Sie es noch sicherer machen können. 
Radfahrerinnen und Radfahrer 
Sorgen Sie dafür, dass Sie in einem guten Allgemeinzustand sind, bevor Sie auf das Rad steigen: 
- Falls Sie KRANK sind (oder sich unwohl fühlen), überlegen Sie, ob dies Ihre Fertigkeiten einschränkt: 
Gleichgewichts-fähigkeit, Aufmerksamkeit, Beweglichkeit, Reaktionsfähigkeit...- Trinken Sie keinen Alkohol 
vor dem Radfahren. 
Aufmerksam fahren und mit den Fehlern Anderer rechnen 
- Fahren Sie da, wo andere Verkehrsteilnehmer Sie erwarten. Autofahrer rechnen auf dem Gehweg oder 
auf der falschen Seite nicht mit Radfahrern. Selbst an Stellen, wo das Fahren auf dem Gehweg erlaubt ist 
oder es linke Radwege gibt, kennen sich nicht alle Autofahrer aus. Wo es verboten ist, ist es noch vielfach 
gefährlicher. Die Unfallforschung zeigt, dass hier die erlebte und die tatsächliche Sicherheit weit 
auseinander fallen. Was sicher oder bequem erscheint, ist sehr gefährlich. 
                                                   
Ein Schutzstreifen für Radfahrer auf der Straße    Die Radfahrerin fährt auf dem Gehsteig über 
Kopfsteinpflaster 
markiert den Radweg! (Foto: Heike Bunte)     und trotz markiertem Schutzstreifen. An der Ausfahrt 
wird 
  sie leicht übersehen! (Foto: Heike Bunte) 
- Rechnen Sie damit, dass Andere weniger aufmerksam sind als Sie: Das gilt vor allem für abbiegende 
Fahrer, die oft nur an andere Autofahrer denken. Nicht jeder Lkw- und auch nicht jeder Pkw-Fahrer guckt 
sorgfältig nach Radfahrern! 
Fahrrad 
- Eine oft übersehene Gefahr ist der Beutel am Lenker, der viele Stürze verursacht. Gute Fahrradtaschen 
kosten nicht die Welt. 
                                                                                                 
Der Beutel am Lenker ist gefährlich! (Foto: Heike Bunte)          Eine Fahrradtasche zum Einhängen am 
Gepäckträger ist  
                               praktisch und sicher! (Foto: Heike Bunte) 
- Wenn Sie Schwierigkeiten haben, sich umzuschauen, probieren Sie einen Rückspiegel. Lassen Sie sich 




- Wenn Sie bei Eis und Schnee mit dem Rad unterwegs sind, informieren Sie sich in Ihrem Fahrradladen 
über Spikes-Reifen. Anders als bei Autos sind Spikes bei Fahrrädern erlaubt. 
- Wenn Sie häufig stürzen, sollten Sie auch ein Dreirad in Erwägung ziehen. Wenn Ihnen ein übliches 
Dreirad zu altmodisch aussieht, probieren Sie ein modernes und technisch hochwertig ausgerüstetes 
Sessel- oder Liegedreirad. 
- Die meisten älteren Radfahrerinnen und Radfahrer achten darauf, dass das Fahrrad technisch in Ordnung 
ist. Das ist eine gute Voraussetzung, um sicher unterwegs zu sein. 
Übungen für zu Hause 
Koordinations-und Kognitionsübungen 
Diese Art von Übungen sollte zum Beginn einer 
Trainingseinheit durchgeführt oder in den Alltag integriert 
werden.  
Für Ihr Gleichgewicht: Hier bietet sich das Zähneputzen 
auf einem Bein an. Dafür sollte der Einbeinstand für 
einige Sekunden gehalten werden bevor zum anderen 
Bein gewechselt wird.  
Variationen des Einbeinstands: 
- mit geschlossenen Augen 
- freies Bein schwingen (vor und rück; zur Seite) 
- mit freiem Bein Figuren malen (Kreis, Dreieck, 
Acht, Wörter, etc.) 
Für Ihre Reaktionsfähigkeit: Versuchen Sie doch mal 
zwei unterschiedliche Gegenstände gleichzeitig 
hochzuwerfen und zu fangen (Papierkugel, 
Joghurtbecher, Schwamm, Bälle – der Kreativität sind 
keine Grenzen gesetzt!). Wenn es gut klappt, werfen Sie 
höher oder über Kreuz.  
Für Ihre Konzentrationsfähigkeit und Aufmerksamkeit:  
Führen Sie folgende Bewegungen hintereinander weg 
aus:  
1. mit beiden Händen auf die Oberschenkel klopfen 
2. die rechte Hand zum linken Ohrläppchen und 
zeitgleich die linke Hand an die Nasenspitze führen 
3. mit beiden Händen auf die Oberschenkel klopfen 
4. die linke Hand zum rechten Ohrläppchen und 
zugleich die rechte Hand zur Nase führen.  
 Allmählich das Tempo steigern! 
Alternative: mit einer Hand auf den Kopf klopfen und mit 
der anderen auf dem Bauch kleine Kreise streichen 
(Bewegungen und Hände regelmäßig tauschen); 
Steigerung: zusätzlich ein Bein Schwingen oder kreisen. 
Für Ihre Multi-Tasking-Fähigkeit: Zählen Sie während 
der Übungen in zweier-, dreier, vierer-, etc.-Schritten 
vorwärts/rückwärts oder spielen Sie Stadt-Land-Fluss. 
Dehn- und Mobilisationsübungen 
Das Radfahren trainiert vor allem Ihr Herz-Kreislauf-
System und die Beinmuskulatur. Zusätzlich ist eine 
Kräftigung der Rumpfmuskulatur (Bauch und 
Rücken), des Schultergürtels sowie der Arme 
empfehlenswert. Nach dem Radfahren sind 
dehnende Übungen sinnvoll, um Ihre Beweglichkeit 
zu erhalten und Verspannungen entgegenzuwirken. 
Halten Sie die folgenden Dehn-positionen ca. 20-30 
Sekunden. Sie sollten dabei keine Schmerzen 
haben. Atmen Sie gleichmäßig weiter.  
Oberarm und Brustkorb: Gestreckte Arme auf 
Schulter-höhe nach hinten ziehen; Daumen zeigen 
nach hinten; Schulterblätter zueinander schieben. 
Dann den Oberkörper langsam nach rechts bzw. 
links rotieren und der jeweils hinteren Hand hinterher 
blicken. 
Rücken, Schulter und Nacken: Hände vorm Körper 
greifen; Handflächen zeigen nach vorn; Arme auf 
Schulterhöhe nach vorn strecken; Kopf zwischen die 
Oberarme/Kinn auf die Brust; Schulterblätter 
auseinander ziehen. 
Schulter: Grätschstellung; Arme seitlich am Körper; 
Kopf zu einer Seite in Richtung Schulter neigen, den 
entgegengesetzten Arm mit der Hand des anderen 
Armes hinter dem Rücken am Handgelenk fassen. 
Oberschenkelrückseite: ein Bein gestreckt nach vorn 
stellen; Ferse in Boden drücken und Zehen zum 
Schien-bein heran ziehen; Po etwas nach hinten 
schieben (dafür hinteres Bein leicht beugen); Rücken 
bleibt gerade. 
Wade: leichter Ausfallschritt; ein Bein noch weiter 
nach hinten stellen; ganzer Fuß bleibt am Boden; 
Fußspitze zeigt nach vorn; vorderes Bein beugen; 
Becken leicht nach vorn verlagern; Hände auf 
Oberschenkel abstützen. 














Für unsere Studie „Training älterer Radfahrer/innen“ 
suchen wir Teilnehmer ab 60 Jahren.   
Neben einem kostenlosen Training werden Sie gebeten, 
insgesamt dreimal einen kleinen Fahrradparcours zu 
durchfahren, zweimal einen Fragebogen zu beantworten 
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Für unsere Studie „Training älterer Radfahrer/innen“ 
suchen wir Teilnehmer ab 60 Jahren.   
Sie werden gebeten, insgesamt dreimal einen kleinen 
Fahrradparcours zu durchfahren, zweimal einen 
Fragebogen zu beantworten sowie ein Tagebuch zu 
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Bankverbindung für die Aufwandsentschädigung 
 
Herzlichen Dank für Ihre Teilnahme an der Studie „Training älterer 
Radfahrer/-innen“.  Wir möchten Ihnen nun gern die Aufwandsentschädigung 
in Höhe von 100,- Euro überweisen und bitten um Ihre Bankverbindung.  
 
Kontoinhaber:    ________________________________ 
 
Kontonummer:    ________________________________ 
 
Bankleitzahl:    ________________________________ 
 
Bank:    ________________________________ 
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E-Mail: bunte@psychologie.tu-dresden.de 
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Testungsort 
Lage Ausdehnung Höhe Einwohnerzahl  Merkmale besondere Ereignisse ÖPNV-Infrastruktur 
Bautzen  
Sachsen, Lausitz 66,62 km² 204 m ü. NHN 39.743 
historische Altstadt (viel 
Kopfsteinpflaster)   
Bhf. vorhanden, RE Züge Richtung Dresden 
und Görlitz, eigener öffentlicher 
Stadtverkehr 
Coswig 
Sachsen, Kreis Meißen 25,85 km² 118 m ü. NHN 20.630 




Bhf. vorhanden, S1 nach Dresden, Züge 
nach Leipzig, Straßenbahn nach DD, 
Regionalbusse 
Dessau 
Sachsen-Anhalt 245 km² 61 m ü. NHN 84.155 
Bauhausstadt, ehem. 
Junkerswerke, Nähe 
Wörlitz, Elbe und Mulde  
Hochwasser Sommer 
2013 
Bhf. vorhanden, Züge Richtung Berlin, 
eigener öffentlicher Stadtverkehr 
Eilenburg 
Nordsachsen 46,83 km² 106 m ü. NHN 15.539 Großraum Leipzig-Halle   
Bhf. vorhanden, Züge Richtung Leipzig, 
integriert in mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
Görlitz 
Sachsen, Oberlausitz 67,22 km² 201 m ü. NHN 54.114 
historische Altstadt an 
der Neiße, Grenze zu 
Polen, (viel 
Kopfsteinpflaster)   
Bhf. vorhanden, RE Züge Richtung Dresden 
und Breslau (PL), eigener öffentlicher 
Stadtverkehr 
Großenhain 
Sachsen, Kreis Meißen 130,23 km² 115 m ü. NHN 18.537 Kreisstadt   
Bhf. vorhanden, RE Züge Richtung Dresden 
und Berlin, Regionalverkehr Busse, eine 
Stadtbuslinie 
Naumburg 






Bhf. vorhanden, ICE-Anbindung Richtung 
Berlin, Halle, Jena, DD, Frankfurt a.  M., 
München, integriert in mitteldeutsche S-
Bahn-Netz, eigener Stadtverkehr 
Pirna  
Sachsen, Sächsische Schweiz, 
Osterzgebirge 53,02 km² 118 m ü. NHN 37.668 
historische Altstadt, liegt 
an der Elbe, Tor zur 
Sächsischen Schweiz 
(hügelig)   
S-Bahnhof S1 Richtung DD, Regional- und 
Stadtverkehr 
Radebeul  
Sachsen, Kreis Meißen 26,06 km² 117 m ü. NHN 33.279 
Großraum Dresden, 
Weinbaugebiet, liegt an 
der Elbe, hügelig an 
Weinbergen   
mehrere S-Bahnhöfe, Regional- und 
Stadtverkehr mit Straßenbahnanbindung 
nach DD 
Riesa  
Sachsen, Kreis Meißen 58,84 km² 109 m ü. NHN 31.760 
"Nudel"stadt, Meißner 
Land, hügelig, an der Elbe   
Bhf. vorhanden, Züge Richtung DD und 
Leipzig, ICE-Anbindung, eigener 
Stadtverkehr, Regionalverkehr 
Taucha  
Nordsachsen 33,13 km² 128 m ü. NHN 14.291 
Kleinstadt direkt 
angrenzend an Leipzig   
Bhf. vorhanden, Züge Richtung Leipzig, 
integriert in mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
Weißenfels 
Sachsen-Anhalt, Burgenlandkreis 113,51 km² 100 m ü. NHN 39.717 




Bhf. vorhanden, Züge Richtung Leipzig, 
integriert in mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
Wilsdruff  Sachsen, Sächsische Schweiz, 
Osterzgebirge 81,69 km² 273 m ü. NHN 13.550 historische Kleinstadt   Regionalverkehr Großraum DD 
Zeitz  
Sachsen-Anhalt, Burgenlandkreis 87,15 km² 160 m ü. NHN 29.639 
Historische Altstadt an 








Parcours Testung Älterer 





•  T1, T2, T3 ... Testungszeitpunkte 1, 2, und 3 
•  Bei dem Teilsegment des Parcours               
wird gleichzeitig die Genauigkeit des 
Bremsens der älteren Radfahrer getestet 
•  Wzeigt dckdn  steht für die Station „links                                             
                          abbiegen“ 
•           efemfd    steht für das Absteigen, erst                                                                              








Lage Ausdehnung Höhe Einwohnerzahl  Merkmale besondere Ereignisse ÖPNV-Infrastruktur 
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und Görlitz, eigener öffentlicher 
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Coswig 
Sachsen, Kreis Meißen 25,85 km² 118 m ü. NHN 20.630 




Bhf. vorhanden, S1 nach Dresden, Züge 
nach Leipzig, Straßenbahn nach DD, 
Regionalbusse 
Dessau 
Sachsen-Anhalt 245 km² 61 m ü. NHN 84.155 
Bauhausstadt, ehem. 
Junkerswerke, Nähe 
Wörlitz, Elbe und Mulde  
Hochwasser Sommer 
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Bhf. vorhanden, Züge Richtung Berlin, 
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Nordsachsen 46,83 km² 106 m ü. NHN 15.539 Großraum Leipzig-Halle   
Bhf. vorhanden, Züge Richtung Leipzig, 
integriert in mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
Görlitz 
Sachsen, Oberlausitz 67,22 km² 201 m ü. NHN 54.114 
historische Altstadt an 
der Neiße, Grenze zu 
Polen, (viel 
Kopfsteinpflaster)   
Bhf. vorhanden, RE Züge Richtung Dresden 
und Breslau (PL), eigener öffentlicher 
Stadtverkehr 
Großenhain 
Sachsen, Kreis Meißen 130,23 km² 115 m ü. NHN 18.537 Kreisstadt   
Bhf. vorhanden, RE Züge Richtung Dresden 
und Berlin, Regionalverkehr Busse, eine 
Stadtbuslinie 
Naumburg 






Bhf. vorhanden, ICE-Anbindung Richtung 
Berlin, Halle, Jena, DD, Frankfurt a.  M., 
München, integriert in mitteldeutsche S-
Bahn-Netz, eigener Stadtverkehr 
Pirna  
Sachsen, Sächsische Schweiz, 
Osterzgebirge 53,02 km² 118 m ü. NHN 37.668 
historische Altstadt, liegt 
an der Elbe, Tor zur 
Sächsischen Schweiz 
(hügelig)   
S-Bahnhof S1 Richtung DD, Regional- und 
Stadtverkehr 
Radebeul  
Sachsen, Kreis Meißen 26,06 km² 117 m ü. NHN 33.279 
Großraum Dresden, 
Weinbaugebiet, liegt an 
der Elbe, hügelig an 
Weinbergen   
mehrere S-Bahnhöfe, Regional- und 
Stadtverkehr mit Straßenbahnanbindung 
nach DD 
Riesa  
Sachsen, Kreis Meißen 58,84 km² 109 m ü. NHN 31.760 
"Nudel"stadt, Meißner 
Land, hügelig, an der Elbe   
Bhf. vorhanden, Züge Richtung DD und 
Leipzig, ICE-Anbindung, eigener 
Stadtverkehr, Regionalverkehr 
Taucha  
Nordsachsen 33,13 km² 128 m ü. NHN 14.291 
Kleinstadt direkt 
angrenzend an Leipzig   
Bhf. vorhanden, Züge Richtung Leipzig, 
integriert in mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
Weißenfels 
Sachsen-Anhalt, Burgenlandkreis 113,51 km² 100 m ü. NHN 39.717 




Bhf. vorhanden, Züge Richtung Leipzig, 
integriert in mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
Wilsdruff  Sachsen, Sächsische Schweiz, 
Osterzgebirge 81,69 km² 273 m ü. NHN 13.550 historische Kleinstadt   Regionalverkehr Großraum DD 
Zeitz  
Sachsen-Anhalt, Burgenlandkreis 87,15 km² 160 m ü. NHN 29.639 
Historische Altstadt an 

























Parcoursort t1_Untergrund t1_Parcoursbesonderheiten t2_Untergrund t2_Parcoursbesonderheiten t3_Untergrund t3_Parcoursbesonderheiten 
Bautzen  Pflaster, erst 
feucht (aber keine 
Pfützen), dann 
trocken, Parkplatz 
einhändige Acht, hat zwei 
versch. Untergründe -> 
diese sind durch flache 







keine 8 - Platzmangel für 
Durchmesser 













  Pflaster, trocken 
Parkplatz 
  Schulgelände, 
leicht abschüssig, 
bei der 8 kleine 
Steine (Rollsplitt) 
neuer Platz 
Dessau Pflaster, leicht 
abschüssig, 
Parkplatz 
8 wurde zweihändig 






8 wurde zweihändig 






8 diesmal einhändig 
Eilenburg Asphalt, trocken Halle: Indoorparcours Asphalt, trocken Halle: Indoorparcours Asphalt, trocken Halle: Indoorparcours 
Görlitz Asphalt, ebene 
Fläche, THW-
Gelände 














weggelassen, Slalom - nur 5 








weggelassen, Slalom - nur 5 







weggelassen, Slalom - nur 5 
Kegel -> Platzgründe 
Naumburg Fläche geräumt, 
Reif, Inseln mit 
Bäumen, 
Parkplatz 




kleine Fläche, links 






parkenden Autos auf ehem. 
Platz, wochentags Parkplatz, 
keine Info seitens der Stadt 
Anhang C 25


























Platzgründen, Slalom extra 




wenig Platz: keine 
einhändige 8, Anhalten 





wenig Platz: keine 
einhändige 8, Anhalten 
nach den einzelnen 
Stationen 
Riesa I  Pflaster 
(Parkplatz), 
Schnee, Eis -> 
geräumt 
Ziel + Absteigen links = 1 
Station, Strecke zwischen 




enge Wendekreise (tw. 
Absteigen nach Elementen), 




enge Wendekreise (tw. 
Absteigen nach Elementen), 
vor schmaler Gasse leichte 
Steigung  
Riesa II Pflaster 
(Parkplatz), 
Schnee, Eis -> 
geräumt 
  Pflaster 
(Parkplatz) 
enge Wendekreise (tw. 
Absteigen nach Elementen), 




enge Wendekreise (tw. 
Absteigen nach Elementen), 
vor schmaler Gasse leichte 
Steigung  


















Fläche, nass - 
geräumt 












alle zum Schluss 
Geschwindigkeit 
aufgenommen, obwohl 
kurze Distanz!  
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Container,  auf Platz, 
gerahmt von Hallen,  5 statt 
7 Hütchen beim Slalom, 






Container,  auf Platz, 
gerahmt von Hallen,  5 statt 
7 Hütchen beim Slalom, 
Bordsteine z.T. gefährlich 
beim Linksabbiegen 




  Asphalt, leichtes 
Gefälle, 
Schulhof 
  Asphalt, leichtes 
Gefälle, Schulhof, 








Testung 1 (t1) in Bautzen 5./6. Feb. 2013, Proband im Parcours  






Testung 1 (t1) in Radebeul 12. Feb. 2013, Probandin im Parcours  





Testung 1 (t1) in Radebeul 12. Feb. 2013, Erhebungspersonal erläutert 






Testung 1 (t1) in Weißenfels 13. Feb. 2013, Probandin im Parcours beim 






Testung 2 (t2) in Görlitz 17. Juli 2013, Probandin im Parcours  






Testung 3 (t3) in Weißenfels 28.Okt. 2013, Proband im Parcours bei der 







Testung 3 (t3) in Zeitz 12. Okt. 2013, Proband im Parcours bei der  






Testung 3 (t3) in Coswig 24. Okt. 2013, Proband im Parcours bei der  







Testung 3 (t3) in Görlitz 11. Okt. 2013, Probandin im Parcours beim  






Testung 3 (t3) in Pirna 25. Okt. 2013, Proband im Parcours auf dem 





Anmerkung eines Probanden/einer Probandin auf der letzten Seite des Wegetagebuchs zum Training:  
unterschiedliche Herangehensweise der beiden Trainerinnen und Auswirkung auf  
Teilnahme/Nachahmung/Lust am Mitmachen auf die Probanden. Positive Bewertung der Förderung 




Anmerkung eines Probanden/einer Probandin auf der letzten Seite des Wegetagebuchs zum Problem der  
sicheren Unterbringung des Fahrrads in einer Wohnanlage: Es bereitet Schwierigkeiten, das Fahrrad in den  
Keller zu tragen oder über eine Treppe. Im Außenbereich scheint es keine „sichere“ Abstellmöglichkeit zu 
geben. Ein Fahrrad mit Elektroantrieb wäre seitens des Probanden/der Probandin gewünscht, ist aber vom  
Gewicht her noch schwerer und daher aufgrund der nicht vorhandenen „sicheren“ Unterstellmöglichkeit 
Anhang C 34
bzw. nicht vorhandener Ladestation im Außenbereich für die ältere Person nicht realisierbar. 
 
3.) Probandenkommentar 
Anmerkung eines Probanden/einer Probandin auf der letzten Seite des Wegetagebuchs zum Training und  





Anmerkung eines Probanden/einer Probandin  zu Radverkehrsinfrastruktur in Bautzen (sehr kritisch) sowie  
konkrete Unfallgefahrenquellen durch diese. Hinweise auch auf Probleme durch nicht geräumte Radwege, 
hohe Bordsteinkanten und Rollsplit (Streugut) sowie Scherben auf dem Radweg. Kritisiert aber auch Radfahrer, 
die sich nicht an die Verkehrsregeln halten und Polizei, die keine Kontrollen der Radfahrer vornimmt. 
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